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NUESTRA PORTADA: 


2 El último modelo de “'Supérfortale- 
' za”, el B-50D, lleva dos depósitos “de 
combustible exteriores, capaces para 
2.000 litros de gasolina, Su velocidad 
_ es de 640 km. por hora, con una auto- 
nomía .de 9.600 km, y una carga má- . 
- xima de 12.500 kg. de bombas, 
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La Tierra, vista desde 162 kilómetros de altura. 


» 


Fotografía tomada desde un cohete V-2. La parte izquierda es territorio mejicano; la superior, el 
Golfo y península de California; más allá, el Océano Pacífico. La región de la derecha es -terri- 
- torio norteamericano. Pueden observarse las nubes y sus sombras sobre el suelo. 
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Los lectores de esta Revista conocen perfec- 
tamente las notables realizaciones norteameri- 
canas en el terreno de los proyectiles-cohete te- 
ledirigidos, descendientes, en general, de la fa- 
mosa bomba AÁ-4, más conocida por la V-2, y 
utilizada por los alemanes en el último año de 
guerra. 


No vamos a describir ahora, por tanto, la 
V-2, ni sus paralelas de fabricación norteame- 
ricana, asunto que mertce ser tratado separa- 
damente. Hoy nos proponemos, no más, presen- 


tar aquí un reciente reportaje gráfico que por 
su interés lo merece. 


Como es bien sabido, alguna bomba V-2 fué 
llevada hace tiempo a los Estados Unidos como 
botín de guerra y fuente de información y es- 
tudio. 


.. Cuando. los técnicos norteamericanos hubie- 
ron. realizado proyectiles de características pa- 
recidas, como el “Wac-Corporal”, el “Aero- 
bee”, las bombas “Gorgon” “y ““Gargoyle”, etc., 
decidieron utilizar unos y otras para el estudio 
experimental. de sus respectivos lanzamientos, 
trayectorias y alcances, así como el de los pro- 
_cedimientos de dirección a distancia. 


Algunas de estas pruebas—costosas siempre— 
han sido aprovechadas para diversos fines de 
gran interés científico; por ejemplo: estudio de 
muestras de aire estratosférico; estudios meteo- 
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La Tierra, 
vista desde 


el espacio 


Por RICARDO MUNAIZ 


Coronel Interventor. 


rológicos de la troposfera y estratosfera, a cotas 
ni remotamente alcanzadas hasta ahora con los 
globos sonda y otros procedimientos conoci- 
dos; medidas de tipo radioeléctrico y energéti- 
co, de rayos cósmicos, etc.; pruebas prácticas 
del radar con objetivos tan pequeños y veloces 
como uno de estos cóhetes (conocimiento cuyo 
valor militar no es preciso encarecer); estudio 
de los diversos tipos de propulsores-cohtte, sus 
combustibles y consumos; medidas de .las velo- * 
cidades, alturas y alcanczs obtenibles con tales 
proyectiles; y,' por“ último, obtención—por pri- 
mera vez—de fotografías exteriores, del globo 
terráqueo. De estos últimos trabajos es de los 
que más información ha llegado a nosotros, y 
a ellos se refiere el presente reportaje. 


Las pruebas a que nos referimos se han des- 
arrollado hace pocos meses, por elementos téc- 
nicos de la Armada de Estados Unidos, con la 
colaboración de otros especialistas. 


En el primer ensayo se utilizaron una V-2 
alemana y un “Aerobee” americano. Como se 
sabe, estos proyectiles constan esencialmente de 
un cuerpo de bomba o casco fusiforme, con una 
cabeza de combate conteniendo una tonelada 
—más o. menos—de alto explosivo; una cruz 
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de aletas estabilizadoras en la cola, y un senci- 
llo motor de reacción, a base de combustibles 
líquidos (en general, alcohol y oxigeno), con 
colaboración, a veces, de agua cxigenada, un 
permanganato alcalino u otros productos. El 
conjunto tiene una longitud de 12 a 14 metros 
y pesa otras tantas toneladas al despegar. 


El alcance horizontal de estas armas se sitúa 
entre los 400 y los 609 kilómetros, y sus velo- 
cidades pueden llegar-a lcs 4.800 km/h. Pero 
en su trayectoria típica—vertical al principio 
y luego tendida hacia unos 45 grados—la orde- 
nada máxima es considerable, y se sitúa sobre 
los 100 kilómetros de cota. Ello permite, pues, 
explorar la alta estratosfera, y últimamente, al 
parecer, se ha profundizado en la icnosfera, pues 
se habla de alturas de.250 a 400 kilómetros. 


Como en estos ensayos. no interesaba la prueba 
del explosivo, con la consiguiente destrucción 
del proyectil, se sustituyó la cabeza de combate 
por una ojiva especialmente acondicionada para 
alojar un equipo de instrumentos medidores y 
registradores de todos los parámetres y elemen- 
tos que interesaba conocer y determinar. 


La base de operaciones fué instalada en los 
terrenos de White Sands, del Estado de -Nue- 
vo Méjico, bajo la dirección del Laboratorio de 
Física Aplicada de la Universidad de John Hcp- 
kins (Maryland), con la 'colaboración del De- 
partamento de Artillería de la Armada. 


En un poligono situado no lejos del pueblo 
de Las Cruces—de grata toponimia española— 
erigióze una «elevada torre de -lanzamiento, in- 
clinada ligeramente en la dirección preestable- 
cida, como puede verse en las fotografías de 
la página siguiente, En la fotografía de la ca- 
becera aparece el profesor Clyde T. Holliday, 
del citado Laboratorio, examinando, después de 
la prueba, dos de las cámaras fotográficas em- 
pleadas. 


Trátase, como es lógico, de cámaras cinema- 
tográficas automáticas o fotoametralladoras, de 
construcción metálica, enorme solidez y' funcio- 
namiento relativamente sencillo, Iban cargadas 
con 30,5 metros de película (cada una). El 
“Aerobee” llevaba dos cámaras, una de ellas 
cargada con película ordinaria (visible a la de- 
recha de la foto). La otra llevaba. película en 
color. La V-2 llevó una sola cámara cargada 
con película en negro, que es la que aparece 
a la izquierda en la foto. 


En la ojiva de ambos proyectiles se instala- 
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ro., además, sendos meteorógrafos registrado- 
res, radiosondas, bolómetros (para medir la in- 
tensidad o energía de los rayos cósmicos), re- 
ceptcres de radio y relevadores para captar y 
ejecutar las órdenes de dirección transmitidas 
desde el puesto de mando en tierra, y, por fin, 
pequeñas cargas explosivas con detonadores au- 
tomáticos, para desmontar en el momento con- 
veniente las diversas porciones del cohete. 


Por otro lado, en la base terrestre se conta- 
ha con abundantes medios de comunicación; 
transmisores de radio para dar órdenes á los 
proyectiles; estaciones de radar para seguirlos 
en vuelo, determinando sus trayectorias, velo- 
cidades, alturas y puntos de caída, para facili- 
tar así la busca y recogida de los instrumentcs 
recuperables en el «desierto de Nuevo Méjico. 


LE 
En días sucesivos, loz dos excepcionales pro- 
yectiles fueron enviados a la estratosfera con 


arreglo al plan previsto. 


El “Aerobee” «subió en la cdo: propues- 
ta hasta alcanzar un techo de 112 kilómetros. 
Cada una de sus cámaras hizo más de 200 fo- 
tografías, comenzando un segundo y medio des- 
pués del lanzamiento, siguiendo hasta el vérti- 
ce de la trayectoria y continuando durante la pri- 
mera parte del descenso. Durante este último, 
y cuando ya se hallaba a 48 kilómetros de al- 
tura solamente, se hizo estallar por telemando 
la carga que debía separar la sección de cola, 
para destruir así el equilibrio aerodinámico e 
impedir la rotura' del aparato 'al' entrar en la 
atmósfera inferior a: elevada velocidad o tem- 
peratura. En virtud de .estas operaciones; la 
ojiva se desprendió a tiempo y fué encontrada 
con sus instrumentos, en pleno desierto, al cabo 
de diecinueve días, Como resultado de aquella 
prolongada exposición al calor del sol, quedó 
inutilizada la película en color, pero la ordi- 
naria se encontraba en perfectas condiciones, 
como se puede apreciar en las fotos que acom- 
pañamos. 


El cohete V-2 hizo un recorrido más tendi- 
do, y subió a poco más de 95 kilómetros. Su cá- 
mara operó con arreglo a su ajuste previo. Du- 
rante el descenso, cuando llegaba a 38 kilóme- 
tros del suelo, se hizo desprender la ojiva, la 
cual, con su cámara, cayó por separado. La 
cámara fué hallada al cabo de tres días, un tan- 
to abollada, pero en buenas condiciones, así como 


la película que había impresionado. La ojiva, 
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con el resto de los instrumentos, no fué encon- 
trada, pero los datos que habían recogido no se 
perdieron, ya que durante el vuelo fueron trans- 
mitidos por los. radiosondas y recogidos en el 
puesto. de mando terrestre. 


Después del lanzamiento y recogida de los 


aparatos recuperables, los equipos de observa-: 


dores e interpretadóores aerofotogramétricos se 
dedicaron minuciosamente a la formación de los 
correspondientes mosaicos fotográficos, con el 
resultado que en las adjuntas reproducciones es 
posible apreciar. 


S 


No fué empresa fácil la ON pues dada: 


la -inusitada..altura. a: que.se impresionaron las 
series de fotografías, aparéce ahora un nuevo 
parámetro deformador, al que no estábamos 
acostumbrados: la curvatura de la superficie te- 
rrestre, que influye en proporciones desconoci- 
das en la fotografía ordinaria a baja cota, Al 
identificar los puntos perceptibles y conocidos 


de las pruebas fotográficas, los restituidores se 


encontraron con que, en el caso de la V-z, el 
mosaico recogía en fotos oblicuas un casquete 
esférico terrestre, que en el mapa cubre una 
emplia extensión californiana en forma de me- 
«dia luna. Y en el caso del “Aerobee”, el mo- 





87 


REVISTA DE AERONAUTICA 


A AA A AAA A NN 


ro. 


¿ " . 





REVISTA DE AERONAUTICA 


salco, rectangular y alargado como un itinera- 
riu vertical, correspondía en el mapa a una fi- 
gura diez veces más estrecha en el centro que 
en los bordes,.con forma parecida a la de ur 
reloj de arena o las ramas de una hipérbola. 


Nosotros hemos tratado de: interpretar esto. 
resultados tan dispares y, en nuestra epinión, 
su explicación puede ser la 'sigu.wente: Veamos 
la figura 1 





€ 


FiG. 1.—La distancia al horizonte depende esen- 
cialmente de la altura del observador. 


La distancia al horizonte visible, desde un 
observatorio elevado, es función de la altura 
de éste. En el adjunto esquema trigonométri- 
co, R£ es el radio de la Tierra, a la altura del 
observatorio, y H la distancia al horizonte visi- 
ble, representado por los puntos T.de un círcu- 
lo centrado en O. Tenemos, pues, un sencillo 
triangulo rectángulo CTO, en el que C es el 
centro de la Tierra, 


Conocemos el cateto CT como radio terres- 
tre, cuya longitud aproximada es de 6.366 ki- 


- 





Fic. 2.—La bomba cohete V-2 impresionó oblicua- 

mente un casquete terrestre como el de la tzquier- 

da. La bomba “Aerobee” tomó verticalmente una 
faja de terreno como la de la derecha, 


e a a ... —- 
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lómetros. La hipotenusa CO también nos .es 


conocida, puesto que se compone del mismo 
radio terrestre, más la altura del observador. 
El cateto OT es la incógnita u horizonte que 
buscamos. Mediante una sencilla operación de 
raíz cuadrada, el teorema de Pitágoras nos da 
ei valor de un cateto en función del otro y.de : 
la hipotenusa. Para una aplicación general, lle- 
garíamos a una fórmula muy elemental: 


H=Ve2RHa, 


en dende H es la distancia buscada al horizon- 
te, a la altura de vuelo, y 2R el diámetro te- 
rrestre, o sea, 12.733 kilómetros aproximada- 
mente. 


$2 





_En esta fotografía, tomada desde el “Aerobee” 


a una altura aproximada de 91 kilómetros, se 
aprecia claramente la curvatura de la tierra, ast 
como las nubes que cubren su superficie y la som- 
bra que proyectan, En primer plamo, la costa de 
Méjico, y al fondo, el golfo de Califormia. 


Apliquemos esta fórmula en la práctica. Dan- 


do a la altura un valor de 300 metros (el de la 


Torre Erffel), obtenemos para alcance visual el 
de 62 kilómetros; desde 12.000 metros (anti- 
gua marca de altura del aviador Donati) se vie- 
ron simultáneamente el Mediterráneo y el Adriá- 
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tico, por encima de la Peninsula italiana, con 
un alcance de 124 kilómetros; en las ascensio- 
nes estratosféricas a 20.000 metros, el horizon- 
te se aleja hasta unos 500 kilómetros; desde la 
vertical de Madrid se vería casi toda la Penin- 
sula Ibérica, con sus tres mares. 


Aplicando la fórmula a los actuales cohetes 
. disparados en Norteamérica, se obtienen, para 
los 95 kilómetros subidos por el V-2, un ho- 
rizonte a unos 1.100 kilómetros, y para los 112 
kilómetros del “Aerobee”, un horizonte a unos 
1.200 kilómetros. ' 


Efectivamente, según los cálculos de los res- 
tituidores y observadores de los Estados Uni- 
des, la V-2 tomó una serie de vistas oblicuas 
—muy oblicuas—que cubren un casquete esfé- 
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la izquierda hemos representado la V-2. La se- 
rie de fotos oblicuas que tomó queda compren- 
dida (en virtud del ángulo focal de la cámara) 
entre los planos de un ángulo diedro, que abar- 
ca un casquete terrestre y una porción de cielo, 
como vemos en la fotografía correspondiente. 


A la derecha de la figura representamos al 
“Aerobee”, que inclinando progresivamente el 
morro en un plano ventical tomó una serie de 


- fotografías en este sentido, comprendidas igual- 


mente entre los planos de un ángulo diedro. 


Pero al barrer el objetivo esta faja (rayada) 
del terreno, ocurre que al principio y al fin del 
recorrido la distancia al suelo es. mucho mayor 
(del orden de los 1.000 kilómetros) en virtud 
de la curvatura terrestre, y por ello la separa- 





rico de 210 grados de arco en el horizonte, con . 


un desarrollo lineal de 4.320 kilómetros, dando 
como distancia 'al horizonte la de 1.120 kiló- 
metros y cubriendo un área de 2.072.000 kiló- 
metros cuadrados; más de cuatro veces la su- 
perficie de la Península Ibérica. 


El “Aercbee”” tomó una serie de fotografías 
oblicuas en los extremos y verticales hacia el 
centro del mosaico, que sobre el terreno cubre 
una extensión de la fornra antes indicada, con 
una longitud de 2.240 kilómetros por una an- 
chura de 62 en el centro y 640 en los extre- 
mos. La distancia al horizonte es ligeramente 
superior a los 1.120 kilómetros, y el área cu- 
bierta de unos 777.000 kilómetros cuadrados. 


La explicación de estas superficies tan dis- 
tintas puede ser la apuntada en la figura 2. A 


ción de los planos del diedro es mucho mayor 
allí (del orden de los 600 kilómetros) y la su- 
perficie- que abarcan es mucho más ancha que 
en la región central, que sólo dista unos 100 ki- 
lómetros de la cámara, dando un ancho de unos 
60 kilómetros entre las trazas O intersecciones 
de ambos planos con el terreno, De aqui la for- 
ma irregular de la superficie fotografiada en 
el mosaico correspondiente. La irregularidad es, 
desde luego, en el terreno y en los mapas a esca- 
la, pues en el mosaico fotográfico la anchura es 
-—naturalmente—constante, por serlo la de la 
banda de película impresionada. en todas las fo- 
tografías, y por ello:la forma rectangular que 


vemos en la ampliación adjunta es sólo aparente. 


Si queremos conocer exactamente la verdad, 
tendríamos que efectuar la misma labor de los 


O WEST 


Pr” 
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restituidores norteamericanos, empresa no muy 
fácil, ya que nos falta conocer las alturas, incli- 
naciones e intervalos con que setomaron todas 
y cada una de las fotografías que componen el 
mosaico; más, a pesar de todo, creemos apro- 
ximarnos de modo estimable 'a la verdad en los 
dos croquis que insertamos adjuntos. 


Hemos tomado un mapa de lcs Estados Uni- 
dos, concretamente el Stieler, a escala de 
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teoría de nombres místicos o ibéricos. Nombres 
evocadores de Cortés, de Hernando Soto, de 
fray Junipero Serra.. . Nombres que todavía hoy 
perduran, y que, contemplados “desde fuera” 
del mundo, parecen brindarnos un redescubr1- 
miento impresionante. Leamos los mapas. 


El. mosaico impresionado por la V-2 abarca, 


- en sus ocho fotografías, de izquierda a derecha, 


una buena porción del territorio mejicano (1), 
con Durango, Topolobam- 


SE E uaymas, Chihuahua 
e WTO MING, ne po, Guay ES y 
GRAN LAGO NN SAL LA ge crv ul Ciudad Juárez; el golfo de 
| : ¿ROKC : SPRINGS 4 - California (2); el pueblo de 
Sy e Lordsburg (3); los montes 
EN TO. e A de Poloncillo (4); el río 






« SAN PRANGISGO 


NEVAD 
. FRESNO 


E ES y 







O CR 
O. + DENVER 


Gila (5); el pantano de San 
Carlos, en Arizona (6); los 
| montes de Mogollón (7); 
Le ras - Sierra Negra (8); Magda- 
Ai lena (9), y San Mateo (10); 

el monte Taylor (11), de 
3.477 metros, en el Estado 
de Colorado; la ciudad de 
Albuquerque (12), €n el 


Sat 
f 


; A? 
» PUEBLO 


to" (16). Territcrios remo- 
tos de Arizona, Nuevo Mé- 
jico, Utah y Colorado sir- 
ven de fondo a este formi- 


SAND Nuevo Méjico; los Montes 
e Sandía (13), y del Valle 
> ERUCES ' Grandé del Norte (14); el 
0 río Grande del Norte (15), 

| eos - y la Sierra Sangre de Cris- 


ZCMINUAHUA Y dable panorama, oculto a 
E S veces por dispersos bancos 
a de nubes. 
>> MONTERREY, | 
Es nctable el aspecto de 
PIS: la curvatura terrestre, tan 
SALTILLO. 
a acusada en esta fotografía ; 





1 :3.700.000. Hemos situado en él, por medio 
de los mismos números, los puntos identifica- 
bles en ambas fotografías, y, por fin, hemos 
trazado los contornos aproximados del terreno 
fotografiado. Lil resultado de estas Operaciones 
fueron los dos croquis adjuntos. 


Creemos vale la “pena dde contemplarlos. Por- 
que, precisamente, trátase de unos suelos holla- 
dcs hace siglos por los descubridores hispáni- 
cos, que fueron bautizándoles con una larga 


/MAZATIAN... 
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de pero no lo es menos en la 
otra, donde cualquier avia- 
dor puede apreciar a sim- 
ple vista la forma esféri- 
| ca del terreno fotografiado 
en las siete impresiones consecutivas, limitadas 
al N. y S. por el oscuro fondo del cielo estratos- 
férico que, como es sabido, en aquellas alturas 
pierde el luminoso azul a que nos tiene acostum- 
brados para nuestra visión terrestre. El enrareci- 
miento de la alta atmósfera y la abundancia de 
radiaciones ultravioletas y de otras clases explica 
perfectamente la profunda impresión en negro de 
la película fotcgráfica, prácticamente velada por 
el poder actínico de aquella lumincsidad. 


AZACATECASÍA 
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Restituyendo este segundo mosaico sobre el 
mapa, podemos identificar, por sus números, los 
siguientes puntos: | 


(1) Méjico, desde Mazatlán, Durango y Sal- 
tillo, hasta la frontera N.—(2) Estado de Te- 
jas—(3) El Río Grande del Norte, frontera 
entre” Méjico y los Estados Unidos, que puede 
verse en tres puntos del mosaico.—(4) Ciudad 


Juárez, en Méjico.—(5) El Paso, en Tejas.— ' 


(6) Biggs Field, Base aérea norteamericana.— 
(7) Monte Franklin.—(8) 

Línea Férrea del Southern 

Pacific.—(g) Montes 'Or- 

gán.—(10) Pantano de Tu- 

larosa.—(11) Situación de 

la torre de lanzamiento de 

ambos cohetes.—(12) Áre- 

nas blancas de White 

Sands, en Nuevo Méjico.— 

(13) Monte San Andrés.— 

(14) Edificaciones milita- 

res. — (15) y (16) Alamo 
Gordo, famosa Base aérea 

y Laboratorio de Energía 

Nuclear, donde se preparó 

y ensayó la bornba atómi- . 
ca.—(19) Antiguos lechos 

de lava negra en el Estado 

de Arizona. — (21) Albu- 

querque, en Nuevo Méji- 

co.—(22) Rock Spring, en 

el Estado de Wyoming. El 

fornido de esta foto abarca, 

pues, bastante territorio 

mejicano, y en EE. UU., 

parte de los de Tejas, Nue- 

vo Méjico, Arizona, Colo- 

rado, Utah y Wycming. 


SAN FRANCISCO 













Como habrá juzgado. el 
lector; esta notable realiza- 
ción científica és verdade- 
ramente impresionante. Sin 
embargo: parece haber sido”' 
superada. Ya.en. 1946. se e 
había hecho llegar (en .Estados Unidos) una 
V-2 hasta 186 kilómetros de altura, y más re- 
cientemente; en febrero-marzo de 1949 fué lan- 
zada otra V-2,.que al llegar a su techo disparó 
—a su vez—un segundo cohete (tipo Wac-Cor- 
poral) que, según los registros de los intrumen- 
tos de a bordo, alcanzó los 400 kilómetros, ya 
en plena ¡onosfera. — ' | 


Invirtió 6,5 minutos 


en ganar esta cota, y 
5,5 en regresar a tierra. : 


. FRESNO 


N E VADA 
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“Debido al largo tiempo de vuelo—dijo el co- 
municado oficial—fué necesario tener en cuen- 
ta el movimiento de rotación de la “Tierra y di-* 
rigir el proyectil uncs 16.000 kilómetros al Este 
del punto en que se deseaba que cayese.” Pare- 
Ce ser que el proyectil cayó en el lugar previsto, 
pero se enterró tan profundamente que no ha 
podido ser recuperado. 


Si estos experimentos se repitiesen suficien- 
temente, podría llegar a formarse una aerofoto- 
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grametría sin precedentes. Siendo posible contro- 
lar trayectorias, puntos de funcionamiento de 
las motocámaras y puntos de caída de los pro- 
yectiles, la cartografía podría contar con un 
inapreciable auxiliar, para tiempo de paz, en los 
nuevos y admirables ingenios de guerra. Acaso 
lo veamcs algún día. 

Y “aunque así no fuese, ello no disminuiría el 
mérito de lo realizado hasta ahora. De justicia 
es reconocerlo asi, 
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¿Qué.es la pérdida de alta velocidad? 


SUS CAUSAS Y MODO DE EVITARLA 


Por JOSE PAZÓ MONTES 
Coronel Ingeniero Aeronáutico. 


Consideramos” de interés volver a publicar este artículo, que apa- 
reció en el número 57 de esta Revista, por la utilidad de su adver- 


tencia. 


- 


Hace ya casi treinta años que como elemento 
integrante del avión figura el anemómetro en- 
tre los instrumentos de a bordo indispensables. 


La preocupación por parte del piloto de man- 
tener la aguja de este instrumento por encima 
de un cierto número, que representa la veloci- 
dad mínima de vuelo, y cuyas indicaciones infe- 
riores se consideran peligrosas, vino a reempla- 
zar la “sensación de velocidad”, sensibilidad 
“especial que permitía a los primeros pilotos vo- 
lar siempre por encima de la velocidad mínima 
del avión, y, por consiguiente, evitar la “pérdi- 
da”, ccn sus fatales consecuencias a escasa al- 
tura sobre el suelo, 


La evolución hacia el vuelo ciego o vuelo con 
instrumentos aumentó notablemente la prepon- 
derancia de éstos, al mismo tiempo que acabó 
por desterrar la confianza en las sensaciones, ya 
que de todo piloto es sabido que éstas pueden 
ser incluso de sentido contrario a las reales cuan- 
do se trata de corregir una posición anormal del 
avión volando sin visibilidad. 


Como consecuencia natural de todo esto, ya 
desde el comienzo del período de instrucción del 
piloto, la velocidad en que se produce la “pér- 
dida” en cada tipo de avión es un dato que se 
trata de fijar en su mente con independencia de 
la maniobra a ejecutar. El piloto divide, pues, 
mentalmente la esfera del anemómetro en dos 
zonas, separadas por este valor de la velocidad 
crítica, y considera suficiente para creerse den- 
tro de la zona que llamaremos “de seguridad”, 
que la aguja del instrumento esté situada por 
encima de aquella indicación. | 


vuela siguiendo una trayectoria recta, pues un 
cambio de dirección supone un aumento de G 
(aceleración total), y por las razones que luego 
se exponen, un aumento de la velocidad crítica: 


¡Las impresiones de algunos pilotos, que ase- 
guraban haber entrado en “pérdida” a pesar de 
que el anemómetro les marcaba una velocidad 
muy superior, y los numerosos y funestos acci- 
dentes adhacados de un modo simplista a' falta 
de pilotaje ocurridos en las Escuelas y Unida- 
des de Caza y Cooperación de diversos países 


- en la guerra reciente, arrojaron las primeras lu- 


ces sobre este tema, atrayendo la atención de las 
Comisiones encargadas de enjuiciar sus causas 
y orientarlas en el camino de su explicación, 


Muchos de nosotros hemos tenido también 
ocasión de experimentar la sorpresa de esta 
“pérdida”, que podríamos llamar prematura, y 
de presenciar algunos accidentes de esta natu- 
raleza, que sólo a la referida causa pueden acha- 
carse, y que entonces, por tratarse de pilotos 
muy entrenados, no encontrando adecuada jus- 


_ tificación, los. atribuíamos a defectos del mate- 


En rigor, esto sólo es verdad cuando el avión 
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rial o a un exceso de confianza del piloto. 


Este fenómeno, que la Aviación angloameri- 
cana conoce con el nombre de ““high-speed stall” 
(barrena o pérdida de alta velocidad”), se pro- 
duce al efectuar virajes muy ceñidos ó al ende- 
rezar bruscamente fuertes picados por las ra- 
zones fáciles de comprender que a continuación 
se exponen. 


Es sabido que la velocidad del avión corres- 
pondiente a la iniciación de la “pérdida”, lla- 
mada también “velocidad crítica”, es propor- 
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cional a la raíz cuadrada de su carga alar (9. 
Ahora bien; la carga alar es a su vez proporcio- 
nal a la aceleración G del avión en el mcmento 
de la maniobra (suma de la aceleración g' co- 
rrespondiente a esta maniobra, más la acelera- 
ción y debida a la gravedad); por consiguiente, 
la velocidad crítica o velocidad correspondiente 
a la pérdida será proporcional a la raíz cuadra- 
da de la aceleración total: G = g + g/. 


El anemómetro, pues, al hacer una maniobra 
no nos indicará que volamos en la .zona fue- 
ra de peligro, ya que la velocidad crítica será 
ahora más elevada que la correspondiente al 
vuelo normal. 


Un ejemplo concreto nos aclarará: lo anterior- 
mente expuesto: supongamos un avión de gran 
carga alar y velocidad crítica de 120 km-h., 
efectuando un viraje ceñido o saliendo brúsca- 
mente de un picado. La aceleración puede lle- 
gar fácilmente a valores hasta de 6 g, lo que sig- 
nifica que la pérdida no se producirá al mar- 
car la aguja del anemómetro los 120 kilóme- 
tros, sino a la velocidad de 120 X Yg , o sea 
120 X 2,45 = 2094 kilómetros, 


Si el piloto realiza la maniobra por debajo de . 


esta indicación ddel anemómetro, creyéndose con 
margeñ suficiente de velocidad, ya que ésta 
puede ser incluso superior a la normal de cru- 


cero del avión, la pérdida le sorprenderá con sus * 


fatales consecuencias. Decimos sorprenderá, 
porque el piloto no aprecia en este caso ni la 
suavidad en los mandos, ni el despegue del asien- 


to, sensaciones ambas características de la ini- 


ciación de la pérdida normal. 


A medida que el avión se eleva, el fenómeno 
es más acusado todavía, ya que entonces la ve- 
locidad crítica aumenta a su vez con la raíz cua- 
drada de la densidad del aire (*). 


(*) Estando equilibrado en el vuelo horizontal el peso 
«Jel avión por la sustentación del ala, 


ec S V3; . 
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Para el mismo valor de Cc,» 0 sea, para el mismo perfil 
«de ala, las velocidades mínimas serán, pues, proporcionales 
a la raíz cuadrada de la carga por metro cuadrado del avión, 
lo que explica por qué se debe aterrizar con tanta mayor 
velocidad cuanto. más elevada es la carga por metro cua- 
«drado, 

Notaciones empleadas: W, peso; S, superficie alar; 
Jocidad; cC/,: coeficiente de sustentación. 


W = de donde La ' 





V, ve- 


(') A esto se debe el hecho, por todos los pilotos co- 
mocido, de que cuanto más alto esté emplazado el aeródro- 
uno, tanto mayor será la velocidad a que debe realizar el 
aterrizaje. 


_ 
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Como, por otra *parte, la máxima velocidad 
del avión decrece con la altura más allá de los 
límites de la sobrealimentación del motor, re- 
sulta que el margen de velocidad entre la pér- 
dida y la velocidad normal del avión va redu- 
ciéndose con la altura para cualquier valor de G, 
hasta ser O en el techo teórico o los 0,5 m-seg. 
de velocidad ascensional correspondientes al te- 
cho práctico del avión. 


El piloto necesita, por consiguiente, conocer 
durante cualquier maniobra el valor de G, ya que 
la velocidad critica del avión varía, como aca- 
bamos de decir, con su raíz cuadrada. Un ace- 
lerómetro proporcionaría este dato, pero exigi- 
ría del piloto en cada caso efectuar mentalmente 
el producto de la raíz cuadrada de su indicación 
por la velocidad crítica del avión. : 


La solución de este problema parece haberse 
resuelto satisfactoriamente con el nuevo instru- 
mento desarrollado conjuntamente por las Avia- 
ciones inglesa y norteamericana con el nombre 
de “Baynes speed range indicator”, con el que 
se pretende sustituir el anemómetro hasta ahora 
usado. 


Su Aopicia: es el de un anemómetro ordina- 
rio al que se ha añadido una segunda aguja 
pintada de rojo, que, moviéndose proporcional- 
mente a la /G por medio de un pequeño ace- 
lerómetro de eje vertical, da en cada caso so- 
bre la misma escala del anemómetro el valor: 
de la velocidad crítica. De este modo, una sim- 
ple ojeada al instrumento indica al piloto la co- 
rrecta velocidad a mantener en cualquier ma-. 
niobra. 


En una escala concéntrica a la de velocidades 
se han marcado los valores de G, coloreando so- 
bre ella dos zonas: una comprendida entre las 
indicaciones 5 y 6, correspondientes al comien- 
zo de la llamada “visión negra”, y la otra que 
indica el máximo soportable del avión;-al llegar 
al cual se corre el peligro de que las alas se des- 
prendan. Indicaciones ambas de gran utilidad 
para los pilotos de caza, cooperación y bombar- 
deo en picado. 


El instrumento citado es también de un gran 
interés para la experimentación de prototipos de. 
aviones, ya que ccn él puede determinarse rá-. 
pidamente su teoho práctico y medir las acele- 


raciones producidas en cualquier maniobra, pues 
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éstas vienen dadas por la relación de la veloci- 
dad crítica indicada por el instrumento a la ve- 
locidad crítica normal. Ps 
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Cómo a medida que el avión se eleva ambas 
agujas van acercándose hasta coincidir en el te- 
cho teórico, en donde la velocidad máxima se 
confunde con la velocidad crítica, el techo prác- 
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tico corresponderá a la indicación del altímetro: 
en. el momento en que las dos agujas estén sepa-- 
radas del arco equivalente a la velocidad ascen- 
sional de 0,5 m-seg. 

Po E: 


DEFINICIONES Y ABREVIATURAS INTERNACIONALES ACEPTADAS POR LA O. A. C. Il. 


VELOCIDADES. 


TAS.—La velocidad lata verdadera de un 
avión en atmósfera calma. 


EAS. — Velocidad relativa equivalente: TAS 


(p/p.) Y2. 

CAS.—Velocidad relativa calibrada. La lectura 
del indicador de velocidad relativa del tubo está- 
tico “de Pitot (la escala del idicador después de 


corregida para el aumento de presión dinámica 
debido á los efectos de la compresibilidad de la . 


corriente sin las ondas.de choque, es decir, supo- 
'niendo que la compresión sea adiabática), después 
de corregidos los errores del sistema indicador de 
velocidad relativa, o sea los errores debidos a la 


posición del tubo estático de Pitot. La CAS y la . 


TAS son iguales en la atmósfera “standard” al 
nivel del mar. 

IAS.—Velocidad relativa indicada. La lectura 
del indicador de velocidad relativa del tubo estáti- 
co de Pitot, tal como está instalado en el avión, 
sin la corrección de los errores del sistema indi- 
cador de velocidad relativa. 


Va. —La velocidad de maniobrabilidad, EAS, 
teórica. 

Va. —La velocidad EAS teórica para la inten- 
sidad máxima de las rachas de viento. 


Ve. —La velocidad EAS de crucero teórica. 
Vp. —La yelocidad EAS de picado teórica. 


lor.—La velocidad de picado demostrada: CAS 
para normas de vuelo, IAS para limitaciones de 
funcionamiento. 


Vr: —La velocidad teórica con “flaps”, o Sea, 
la velocidad teórica EAS, tratándose de carga 
aerodinámica con los “flaps” en posición de ate- 
rrizaje. 

Vwc.—La velocidad CAS mínima con dominio 
del aparato con uno cualquiera de log motores 
parado. 


'Vywg£.—Velocidad IAS que nunca debe sobrepa- 
sarse, | 


- Vwo.—La velocidad 


IAS límite de funciona- 
miento normal. : E 


raje, 
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Vs. —Una velocidad crítica o velocidad mínima. 
de vuelo normal, con los “flaps” en la posición de: 
aterrizaje, CAS para normas de vuelo, EAS para. 
normas estructurales teóricas. 


Vs,.—Una velocidad crítica o velocidad mínima. 
de vuelo normal, CAS para normas de vuelo, EAS. 
para normas estructurales teóricas. 


Velocidad de despegue sin peligro.—Una velo-- 
cidad empleada en la determinación de la “per-- 
formance” del despegue, CAS para normas de. 
vuelo e IAS para datos de funcionamiento. 


Velocidad de maniobrabilidad.—Una de las ve— 
locidades IAS máximas escogida. 


Velocidad con los “flaps” desplegados. —Una e 
las velocidades IAS máximas, con los “flaps” des-- 
plegados en la posición prescrita. 

Velocidad de actuación del tren de aterrizaje.— 
La velocidad IAS máxima, en que no hay peligro» 
de desplegar o replegar el tren de aterrizaje. 


Velocidad con el tren en posición de aterrizaje. 
La velocidad IAS máxima a la cual un avión pue-- 
de volar sin peligro con el tren en posición de- 
aterrizaje. 

Velocidad para uso del piloto automático.—La. 
velocidad IAS máxima en que puede utilizarse ell 
piloto automático. | 


E 

Designando por V,.- la velocidad mínima de 
pérdida. en recta y por Vo la de pérdida en vi- . 
Voz = Var Vsec » Ps, 


a 


$ 


siendo p el ángulo de inclinación lateral del pla— 
no de las alas en el viraje 


Para dro La /'sec y = 1,2; 
Parap == 70%....... La /'sec p = 1,71. 
Para Vir =120 , Vo =144,. 
p = 45” < Para Va =210 , Vo = 252,. 
Para Var =300 , Vg = 360.. 
Para Var =120 , Vo =205,. 
o = 70% < Para Var =210 , Vw =359,, 
Para Vary =300 , Vo = 313. 
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Ataque: aéreo contra. la logística de la movilización 
industrial 


Los ataques del bombardeo aéreo parecieron desplazarse últimamente 
contra los transportes en general y los industriales en particular. 


Se pueden discutir y hasta incluso negar mu- 
chas cosas. Pero también hay algunas. absolu- 
- tamente irrebatibles en un terreno de-buena fe. 


Por ejemplo, todos los días leemos opiniones 
diferentes y hasta francamente contradictorias 
respecto a la preponderancia en el combate de 
unas Ármas sobre otras, y muy especialmente, 
hoy, respecto a la Aviación scbre las Armas de 
superficie, Incluso es frecuente leer opiniones 
-exaltadas y extremistas de un exclusivismo aero- 
náutico que condena a los de superficie a la to- 
tal desaparición o a un ostracismo casi equiva- 
lente. En honor a la verdad, hemos de decir 
que en el terreno de la reacción contra esos 
extremismos y exclusivismos aeronáuticos se 
han cometido análogas exageraciones en el sen- 
tido de disminuir o atenuar la influencia. y ca- 
pacidad de la Aviación en el combate. . 


Afortunadamente tales intentos, desorbitados 
por una y otra parte, van de pasada y resultan 
«estériles. 


4 


Hace tiempo que Douhet inició, con algunas 
ideas muy evanzadas, esa exaltación de lo Aero- 
náutico.” Y hace tiempo también que sus de- 
tractores iniciaron la reacción en forma de ex- 


t 


Por ANTONIO RUEDA URETA 
Coronel de Aviación. 


dolorosa y violentamente impuestas que los ra- 
zonamientos de la paz, han colocado el fiel de 
esta cuestión en su verdadera punto de justo 
equilibrio y situación real. 


Por esto hemos dicho al principio de este tra- 
bajo que hay algunas cosas ya innegables. 


Puede ser negada o discutida la exclusividad * 
de la Aviación para el combate; pero no puede 
ser discutido el hecho de que la aparición de 
ella en la guerra ha obrado como un revulsivo 
del Ar:e Militar, contra muchas de las doctri-. 
nas y axiomas que venian siendo clásicamente 
aceptados. 


No deseamos una vez más argumentar con 
razones ya dichas y escuchar argumentaciones 
ya Oídas, que sólo conseguirían dar un nuevo 


balanceo al columpio de la controversia. 


tralimitada desvalorización de lo aéreo, y lo que * 


-es aún peor, en la forma más terriblemente da- 
-ñina que puede emplearse, que es aquella que 
cierra ojos y oídos a lo que no se quiere acep- 
tar, mientras lo permita la realidad de los he- 
chos consumados, y, a veces, aun después, 


Así como el tiempo y la: realidad han dado la 
razón a Douhet en aquello que la tenía, y se la 
han quitado (o retardado) en aquello que no 
será realidad nunca (o no lo es aún), así tam- 
bién ese mismo tiempo y esa efectividad del he- 
cho consumado e impuesto como realidad inne- 
gable que ya no se puede ignorar, ha sido lo 
que definitivamente ha hecho imposibles las 
posturas extremistas de un exclusivismo abso- 
luto o de una desvalorización desencajada. 


El tiempo y las realidades de la guerra, más 


Lo que nos gustaría es poder exponer algo 
concreto, cierto e innegable, que sin rozar el te- 
rreno de los: exclusivismos ni de las preponde- 
rancias no pudiese ser tomado por sofisma, sino 
que fuera visto como extremos verdaderos a to- 
mar en cuenta ; como lo merece todo aquello que 
es constructivo y que proporciona 'bbases y su- 
mandos para ese Arte de la Guerra, y esas Doc- 
trinas de Empleo, que no cabe duda hay que 
lograr, en sustitución de aquéllas que han sido 
trastornadas por la Aviación. 


Si tratásemos acto seguido de presentar tales 
nuevas bases o tales doctrinas (de influencia o 
variante aérea), volveríamos a caer en aquello 
de que precisamente queremos huir, o al menos 
nos expondríamos a que lo que dijésémos fuese 
mirado con las gafas del diablo, para ver qué 
contrabando pudiera llevar en su interior este 
nuevo Caballo de Troya. ( 


Procuremos, por tanto, al mismo tiempo que 
lo más claros y transparentes posible, ser tam- 


bién lo menos interesados hacia aquello que na- 
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turalmente es nuestra preferencia por espíritu 
de Arma. 
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Antes de exponer lo que vamos a decir recor- 
demos lo: que en el Informe Finletter, de los 
Estados Unidos de Norteamérica, se dijo por 
los componentes de una Comisión, que en su 
mayor parte no eran militares ni aviadores, y 
que, por tanto, tiene cierto carácter de incues- 
tionable imparcialidad : 

“El coste de la Institución Militar, según se 
refleja en este informe, pone de manifiesto, más 
allá de toda duda, la grave necesidad de efec- 
tuar lo que se propone la Ley de Unificación 
lo antes posible y en el mayor grado que se 
pueda lograr, pues creemos que de ese modo se 
podrán efectuar grandes ahorros, manteniéndo- 


se, en cambio, aquellas fuerzas esenciales para 


nuestra seguridad (en potencia), dentro de los 
' posibles límites de nuestros recursos económicos. 


Para alcanzar esas economías hay que po- 
ner a un lado los intereses propios de cada Ár- 
ma y no hay que hacer caso de las divisiones 
entre las peculiaridades tradicionales, abando- 
nando todas las actividades innecesarias para la 
guerra del futuro. Nos damos cuenta de que la 
mayoría de los Jefes de Estado Mayor Conjun- 
to, que representen a cada una de las tres Ar- 
mas, encontrarán difícil el conseguir estos re- 
sultados. 


Consideramos con gran ansiedad las presio- 
nes dirigidas desde muchos puntos, con el fin de 
mantener la misma situación de ayer para librar 
la guerra de mañana. Consideramos la falta de 
buena voluntad que habrá para descartar lo vie- 
jo y adaptar lo nuevo, camo asimismo para de- 
cidirse a poner en primer término los intereses 
de un sector primordial (lo aeronáutico), sacri- 
ficando al conjunto de los demás sectores, 


- Todo esto es comprensible, porque forma 
parte muy grande y muy principal de aquella 
lealtad que cada Arma tiene para sus tradicio- 
nes. Pero lo cierto es que no podemos ya sopor- 
tar y costear la pérdida, ni exponernos al peli- 
gro que esto pudiera suponer.” 

También dejaremos sentado que, en lo que 
se llama “solución combinada de Aire, Tierra y 
Mar” lo entendemos, no en un sentido de abso- 
luta igualdad entre los tres Ejércitos, y dentro 
de cada uno de ellos de igualdad entre sus el>- 
mentos o Armas especiales, sino en proporción 
a un factor que nace de su influencia o rendi- 
miento en el efecto final del Ataque y de la De- 
fensa. Y, desde luego, nos libraremos muy hien 
de meternos ahora a dicir nada sobre la pro- 
porción ln que influirá, a juicio nuestro, la 
Aviación respecto a aquellos otros elementos de 
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superficie (Tierra o Mar), pues sería dar el pri- 
mer paso en las arenas movedizas que tratamos 
de sortear. 


- «Vamos, pues, a lo que debemos y queremos ir. 


Así como es innegable la aparición de la 
Aviación en el combate, y que ha obrado como 
un enorme revulsivo, es también innegahle que 
ha cambiado el alcance del Ataque y las posi- 
bilidades de la Defensa. | 

Con ello han cambiado asimismo el estilo y 
los alcances de la Estrategia y la importancia 
y modalidades de la Logística. 

¿Cuándo se pudo (antes de aparecer la Avia- 
ción) pensar en atacar al enemigo mucho más 


allá de los alcances de la Artillería más poten- 
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te; es decir, en el propio corazón de su Moral 
y de su Economía de guerra, que, juntas, compo- 
nen lo que pudiéramos llamar capacidad de re- 
sistir? 

¿Qué complejos o qué variantes ha traido 
este alcance que tiene la Aviación ? 

Nosotros vemos en primerísimos lugares esos 
dos cambios o consecuencias que hemos deja- 
do señalados; cambios en lo Estratégico (más 
para el ataque que para la defensa), y cambios 
importantísimos, también, en lo Logístico (y 
aquí, estamos por decir que, más en cuanto a 
la defensa que en cuanto al ataque; puesto que 
pudiéramos quedar anulados “logísticamente” 
desde un primer momento). 


Es importantísimo llevar a cabo los pro- 
pósitos estratégicos contra el enemigo, los cua- 
les necesitan cierto tiempo para llegar a lo- 
grar los efectos intentados con las nuevas ca- 
pacidades del ataque (secar por Ofensiva de 
Bombardeo Aéreo las fuentes de vida y de re- 
sistencia enemigas) cosa que antes, por no es- 
tar al alcance de las posibilidades artilleras, no 
era tenido en cuenta en el. Campo Estratégico, 
aunque existiesen tales fuentes lo mismo que 
hoy. existen, pero inaccesibles, 


Pero los Ejércitos no pueden ya, como antes, 
vivir generalmente sobre el país y nutrirse de lo 
que se adquiere por conquista; pues la guerra 
mecanizada tiene exigencias ineludibles de ele- 
mentos que no se encuentran (máquinas de gue- 
rra, combustible, etc.) y que si se encuentran 
no son utilizables en general, sino tras un pe- 
ríodo de ensayo y adaptación. Por lo cual ad- 
quiere una importancia muchísimo mayor que 
antes el problema de los suministros y las lí. 
meas de abastecimiento. Y esto es Logística pura 
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de la mejor clase; aunque en ciertos extremos 
una Logística de nuevo estilo industrial. 


Trataremos de aclarar este último punto que 
acabamos de tocar. 


La Logística comprende todo 'aquello que 
tienda a facilitar y asegurar la actuación de los 
Ejércitos en el combate, y el de avituallamiento 
y municionamiento, para que no sólo lleguen al 
mcmento del choque en las mejores condicio- 
nes posibles de oportunidad, descanso y nutri- 
ción, sino que, además, no les faltan los ele- 
mentos, de combate. Además comprende la eva- 
cuación de todo cuanto les pueda significar un 
estorbo o lastre, y restarle, por tanto, libertad 
y capacidad de acción. 


El que las cajas de madera de los fusiles se 
fabricasen en un extremo del país y los caño- 
nes y partes metálicas se fabricasen en el otro 
extremo podía tener cierta importancia, a los 
efectos de que en un momento dado estuviese 
el fusil completo en manos de un soldado. Ma- 
ycr importancia tenía, por su mayor tamaño y 
complejidad, lo referente a los elementos de la 
Artillería. Y mayor seguramente, en cuanto a 
los navíos de la Marina. En todos ellos se hacía 
necesario, en la paz, resolver un problema de 
transportes de un lugar a otro, de aquellos ele- 
mentos parciales que juntos constituyesen el fu- 
sil, el cañón, los navios y barcos mercantes, las 
municiones o proyectiles, y las locomotoras y 
vagones, como asimismo vehículos de transpct- 
te por carretera. Problema de transportes que 
en la guerra tendría que ser-incluído en el cam- 
po Logístico general, como una fase de interés 
industrial de guerra (movilización industrial). 
Luego habría que añadir os transportes fluv:a- 
les, por canales y ríos, y más modernamente e! 
camionaje y las carreteras.o pistas estratégicas. 


La mecanización ha conducido a la existencia 
de una importantísima industria de guerra, :a 
cual es imposible que abarque en la paz toda 
la importancia, extensión y capacidad de prc- 
ducción que exige una guerra moderna, 


La manera- única posible de solucionar este 
problema es mediante la movilización industrial, 
Esta comprende tres fases; la primera es la exis- 
tencia de una industria. de guerra (propiamente 
dicha), que funciona reducida en la paz y que 
es la base o punto de partida de aquella movt- 
lización; la segunda parte es la existencia de 
un cuadro, red o “caneva” de fábricas milita- 
res, que no funcionan en la paz (por economía), 
pero que existen ya instaladas y en potencia, 
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cuya situación (localización) Fabrá debidu ser: 
muy bien estudiada y elegida, teniendo en cuenta 
un concepto estratégico de diseminación de oh-: 
jetivos puramente defensivo, y un concepto Lo- 
géstico de facilidad y reducción de los transpor-- 
tes, según lo que se fabrique en tada factoría. 
y la importancia primordial, o no, de ello; en. 
tercer lugar la movilización imdustrial se com- 
pletará con la adaptación de industrias civiles 
a fabricar elementos militares, e incluso con la. 
incautación (mientras :lure la guerra) de todas. 
aquellas fábricas que se hayan considerado des- 
de la paz como necesarias a la economía indus- 


trial de guerra en pleno conflicto armado; po- 


cas serán las que puedan quedar con un funcio- 
namiento independiente por ser ajenas a un in- 
terés de guerra, 


Esa movilización imdustrial, que en paz esta- 
rá sólo en el papel (proyecto estratégico) y que 
en guerra se habrá convertido en una realidad 
orgánica, necesita para funcionar hoy lía un. 
plan logístico, no sólo premeditado y prepara- 
do en la paz; sino ejecutado y mantenido de: 
un mado continuo durante la guerra. Y esto nos. 
parece, como antes dijimos, Logística de la me- 


jor escuela, aunque de un estilo nuevo creado: 


por exigencias de la guerra meconizada. 


Consideremos aún otro punto muy interezan- 
te de esta misma faceta. Nos referimos a la lla- 
mada fabricación en serie y en cadena. La orga- 
nización industrial para una producción rápida. 
y abundante ha exigido lo que se conoce por 
producción en serte, y a su vez ésta ha llevado 
a la fabricación en cadena. La primera inciuye 
la especialización no sólo de un obrero en una 
sola operación repetida, sino la especialización 
asimismo de cada taller dentro de una factoría 


- e incluso la especialización de algunas factorías 
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a solo algún elemento (juegos de bclas, cojine- 
tes, cubiertas, espoletas, válvulas radio-eléctri- 
cas, conducciones flexibles, sintéticos o, a lo u- 
mo, a un conjunto de piezas prefabricadas). Lo 
segundo, la fabricación en cadena, significa un 
engranaje para el traslado o transporte continuo 
de las llamadas materias primas a los centros 
o lugares en que se inicia la fabricación, y lue- 
go para el transporte rápido y seguro de lo ya 
preparado, o parte prefabricada, que necesita 
seguir siendo perfeccionada y completada con 
otras partes procedentes de otros lugares, “en el 
proceso de la fabricación, hasta ser trasladados 
al punto final de montaje y prueba antes de 
quedar listos para su utilización en el combate. 


Salta a la vista que todo esto entraña un Pro- 


” 
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blema Logístico que, si en la paz puede tener 
gran importancia, en la guerra la llegará a te- 
mer de orden primordial. 


Estamos considerando una Organización In- 
-dustrial de la Economía de Guerra, en conjun- 
to, lo mismo que su movilización industrial para 
-caso de conflicto armado. Los tres Ejércitos, 
“Tierra, Mar y Aire, necesitan hoy. mecanismos, 
máquinas e ingenics de guerra; (naves de com- 
bate y mercantes en tados sus tipos; carroz de 
-combate y tanques; aviones de todas las clases 
-que exigen las diferentes misiones del Aire; y 
para todos ellos, automóviles pezados y ligeros, 
- locomotoras y vagones, vias y elementos ferro- 
viarics, camiones y pistas estratégicas, cañones, 
ametralladoras, proyectiles, municiones, bom- 
“bas, itc., etc.). 


Esto nos hace ver la importancia y desarro- 
Alo que a una industria de guerra ha impreso 
la guerra moderna, y el volumen de lo que hoy 
«día ha de ser una Organización Industrial para 
lograr aquella capacidad de resistencia, como asi- 
"mismo el Problema Estratégico, qué significa su 
diseminación para lograr una defensa pasiva que 
«disminuya su vulnerabilidad ante lcs ataques 
:aéreos enemigos, y el problema táctico que im- 
pondrá su defensa activa por medio de la anti- 
«aeronáutica (Artillería antiaérea y caza, de inter- 
«ceptación lejana y de defensa local) ; sin olvidar- 
nos de aquel Problema Logístico que hemos de- 
Jado señalado, para que no se atasque sino breves 
instantes la cadena de la “fabricación en serie”. 


Aquellos ataques por Artillería contra la Tác- 
tica, y rara vez contra la Logística, que al ser 
:ampliados en la primera guerra mundial, al apa- 
recer la Aviación, a ciertos movimientos de tro- 
pas y concentracicnes algo más alejadas del 
frente, pero dentro aún de la confinada estra- 
tegia y logística de la inmediata retaguardia 
enemiga, estrenaban un sentido estratégico del 


ataque aéreo y una ampliación en alcance o pro- - 


fundidad de la mentalidad estratégica del Alto 
Mando; contenían unos perritos de ataque contra 
la Logística. Al final de la segunda guerra han 
sido preferidos estos ataques sobre los: ataques 
a las tropás o a otros objetivos tácticos, y han 
sido puestos los ataques aéreos contra objetivos 
logísticos (transportes) en parangón con los 
ataques aéreos contra otros objetivos netamente 
económicos industriales. 


Por algunas personalidades militares destaca- 


das se ha intentado aparentar que los bombar- 
deos puramente estratégicas contra las facto- 
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rías y fuentes de energía y materias primas no 
dieron todo el resultado definitivo que fuera de 
esperar, mientras que pretenden demostrar que 
la caída de la capacidad de resistencia alemana 
fué debido únicamente al bombardeo contra la 
Logistica de los transportes y contra las lineas 
de suministro en el “interland” del frente de 


combate, provocándose así la derrcta del Reich. 


Nosotros no quenemos aqui entrar en ningún 
punto que pueda ser objeto de controversia, 
como ya 'hemos dicho. Y uno de esos puntos 
sería decir si creemos que fué el bombardeo 
contra las poblaciones, fábricas y yacimientos, 
o el bombardeo contra las comunicaciones pró- ' 
ximas al frente, lo que únicamente ocasionó la 
derrota alemana, 


Creemos que todo influyó, que todo preparó 
o aceleró la derrota; creemos que cualquiera de 
esos tipos de bombardeo aéreo que hubiera fal- 
tado la hubieran retrasado bastante; pero nos 
abstenemos por ahara de señalar a ninguno de 
ellos un exclusivismo de efecto real único. To- 
dos ellos son necesarios, pero cada uno tiene su 
propio momento; y cada uno en su propio mo- 
mento es el primordial. 


Creemos que es esencial una elección acerta- 
da de objetivos de primordial importancia; pero 
no señalamos cuáles son éstos en una forma ca- 
tegórica, Antes al contrario, creemos que la im- 
portancia de un mismo objetivo de bombardeo 
puede variar según las fases de la guerra y las 
circunstancias del enemigo. Por ejemplo, no ve- 
mos la importancia que sé dió al “ataque a los 
sintéticos” cuando Alemania no estaba copada 
y poseía todos los yacimientos de petróleos na- 
turales de Rumania y Polonia; ni los ataques 
a ciertas “industrias claves”? cuando recibía de 
Suécia todos las cojinetes y juegos de bolas que 
necesitaba. En cambio, al final, ya reducida Ale- 
mania a sus propias fronteras y a su propio 
territorio, esos mismos “sintéticos” y esas mis- 
mas “industrias claves”” pudieron -ser efectiva- 
mente “objetivos de primordial interés”. 


Los puertos y fronteras, para el país que ten- 
ga que recibir determinados elementos de fue- 
ra, serán objetivos aéreos de primordial inte- 
rés, y Su importancia disminuirá en razón di- 
recta de su independencia comercial e industrial 
(de aquello que se designa por autarquía). 


_Lo mismo podemos decir respecto a los mé- 
todos y doctrinas. Los ingleses se esfuerzan por 
demostrar los enormes resultados obtenidos con 
el bombardeo estratégico de zonas, que ellos 
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practicaron más por necesidad que por prefe- 
rencia, ya que sus aviones cargaban mucho, pero 
andaban pcco, y porque su caza estaba bien ar- 
- mada, pero no era de suficiente radio de ac- 
ción y no querían exponerla demasiado, para 
conservarla en disposición de volverla a usar. en 
la defensa de su territorio (demasiado próximo 
al terreno del combate) si hubiera vuelto a pre- 
sentarse el caso. 


Los americancs, en cambio, se .empeñan en 
supervalorar los resultados de sus bombardeos 
de precisión, cuando en realidad fueron lleva- 
dos a ellos por la posibilidad que les daba la 
mayor velocidad de sus aviones de bombardeo 
y el mayor derroche de caza de acompañamien- 
to que «podían hacer, ya que no había temor de 
necesitarla para defender su propio país, muy 
lejano y a cubierto de ataques (todavía en aque- 
lla última guerra pasada); como asimismo fue- 
ron llevados los americanos a este tipo de bcim- 
bardeo de precisión porque sus tripulaciones, de- 
maslado rápidamente instruidas, no alcanzaban 
el nivel de eficiencia necesario para bombardear 
de noche que tenían cierta parte de las tripu- 
laciones inglesas; las cuales, actuando de mon:- 
tores y directones de bombardeo, les permitían 
actuar de noche con resultados prácticos acep- 


tables, cosa que los norteamericanos no hubie- * 


ran podido lograr. Mientras que a los ingleses 
el bombardeo de precisión, que debía ser hecho 
de día, les hubiése resultado insostenible por el 
número de bajas de aviones de bombardeo que 
- hubieran perdido y el sacrificio de su caza. Los 
aviones ingleses cargaban mucho y andaban 
poco; de ahí el bombardeo nocturno de zonas. 
Los americanos tenian, en cambio, bastante ve- 
locidad, pero cargaban muy pocas bombas, y de 
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diurno o nocturno, en relación al tipa y «xten-: 
sión del objetivo, en relación a la capacidad de-- 
fensiva enemiga y en relación al grado de ins-- 
trucción y eficiencia de las tripulaciones, como: 
asimizmo según los medios y sistemas de nave- 
gación radioelectrónica con que se cuente y la. 
interferencia radioelectrónica que pasea el ene- 
migo., 


El problema es complejo, tanto respecto a la 
importancia y elección de objetivos claves como 
respecto a preferencia de atacar elementos es- 
tratégicos o logísticos; aunque, en este punto, el 
que un objetivo sea de efectos logísticos o de 
importancia primordial logística no quiere de- 
cir que el atacarlo o tenerlo en cuenta para ser 
atacado sea Luagística. Pues tenerlo en cuenta 
y decidir su destrucción es Estrategia, y el acto 
o la materialidad de destruirlo en un bombar- 
deo es Táctica Aérea. Los efectos logrados son: 
de influencia logística y, en fin de cuentas, los 
deseos que . el Mando esperaba y deseaba lograr: 
son estratégicos. 


Siempre diremos que la estrátegia aérea pre-- 
medita y queda en expectación de la: que se pro-- 
pone; la táctica aérea ejecuta aquellos propó-- 
A y la logística aérea, esa gran /“tramoyis-- 

, prepara la movilidad y los medios necesa- 
HlOS a las unidades aéreas para poderlo ejecu-- 


tar tácticamente. 


ahí que prefiriesen el bombardeo diurno de pre- 


cisión, para aprovecharlas bien. 


Cada cual hizo lo que pudo, que era lo que 
mejor podía hacer con menos bajas y más efec- 
to logrado. Luego cada cual disimula las razo- 
nes o motivos por los cuales no hizo lo otro, 
y, “acercando el ascua a su sardina”, tratan de 
supervalorar lo propio hasta convertirlo en doc- 
trina general y única de empleo; cuando en fea- 
lidad ambas doctrinas, la inglesa y la america- 
na, deben ser consideradas en relación a las cir- 
cunstancias especiales de velocidad de los bom- 
barderos, armamento de los mismos, capacidad 
de carga, penuria O abundancia de caza de 
“acompañamiento, radio de acción de esta caza, 
y de su superioridad o inferioridad respecto a 
la caza de interceptación enemiga. Bombardeo 


No nos gustó nunca eso de llamar Aviación: 
Estratégica a la que ataca objetivos tenidos en: 
cuenta por los propósitos estratégicos del Man-- 
do. Tampoco nos parece pura la denominación: 
de Aviación de Acción Estratégica, pues la ac-- 
ción o movimiento siempre es Logística fuera. 
del combate y Táctica dentro de él. Al menos, 
a nosotros así.nos lo pareció siempre, y en el! 
terreno aeronáutico nos lo sigue pareciendo. 


Pero volvamos a nuestro camino y propósito.. 


Lo que hemos querido dejar «sentado es que- 


.no hay de un modo absoluto objetivos primor-- 


diales, sino variables, en relación a una impor-- 
tancia eventual, que pueden. ganar o perder se- 
gún las circunstancias de la guerra, y que con 
arreglo a esto habrá que elegirlos y abandonar- 
los en cada fase y en cada momento para obte-- 
ner resultados verdaderos y efectivos del bom-- 
bardeo aéreo; como asimismo habrá que em-- 
plear en cada caso el bombardeo diurno o noc-- 
turno, de precisión o de zonas, según las cir-- 
cunstancias que hemos reseñado muy somera- 


mente y otras que podrán presentarse y habría. 
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que tomar en cuenta en cada caso: 
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También hemos querido resaltar la importan- 
cia extraordinaria de la movilización industrial, 
y la necesidad de incluir en la Logística aque- 
llos transportes o sistema de transportes .que 
hagan posible (a pesar de los ataques enemigos) 
la no interrupción de la “fabricación en serie 
y en cadena”, A 

Hoy día está aún en litigic, y nosotrós no 
pretendemos fallar tal pleito, si el ataque por 
bombardeo aéreo contra esta organización 1n- 
dustrial debe hacerse, como algunos pretenden, 
<ontra la primera fase de las ¡materias primas 
O fuentes de ellas; contra un eslabón interme- 
dio de la cadena de la fabricación en serie (una 
“factoría clave” especial, o las comunicaciones 
intermedias de transporte), o contra el elemento 
ya fabricado totalmente y en vísperas de empleo. 


Pero nos atrevemos a decir que los ataques 
del bombardeo aéreo apuntan (aunque estratégi- 
camente) contra la Logística, tanto en los ata- 
ques de la llamada “Aviación Táctica”, que pre- 
fiere actuar contra las comunicaciones de una 
retaguardia inmediata a esos frentes de comba- 
te, como asimismo en los ataques de aquella 
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otra Aviación que se ha dado en llamar Estra- 
tégica, al actuar contra las comunicaciones in- 
teriores lejanas, que interrumpirán aquella ca- 
dena de la fabricación industrial en serie, base 
de la guerra mecanizada mauderna en Aire, Mar 
y Tierra. 


De considerar algún objetivo estratégico como 
objetivo clave, señalariamos las fuentes de la 
energía eléctrica y el petróleo, de los cuales de- 
penden tantos otros. 


No tratamos de decir nada genial. Á este res- 
pecto, no olvidamos las acertadas frases de 
S. E. el Generalísimo referentes a que todo lo 
que se sale de lo doctrinario es casi seguro que 
incurra en lo anárquico y sólo excepcionalmente 
en lo genial. Pero aquí no estamos actuando en el 
combate, poniendo en peligro el éxito, sino expo- 
niendo, en la tranquilidad y seguridad de la paz, 
unas ideas que tomadas en cuenta (si lo mere- 
cen) -podrían ser luego convertidas en doctrinas 
de empleo para la nueva “Táctica combinada 


de lcs Tres Ejércitos”, que debería ya sustituir 


a la ortodoxa y bastante oxidada ' Táctica de 
las Tres Armas”. 
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La estrategia naval inglesa, desde los tiem- 
pos de Lord Fisher, se basó siempre en el “Two 
power Estandard”, es decir, ser más fuertes en 
la mar que las dos potencias más fuertes reuni- 
das. Pero los tiempos cambian, y en su trans- 
curso, las ilusiones de Lord Fisher no pudieron 
convertirse en realidad. Una Marina es muy 
cara, y, pese al esfuerzo económico inglés de la 
postguerra, al estallar la conflagración de 1939, 
Inglaterra había tenido que ceder su supremacía 
naval en los tratados de Wáshington y Lon- 
dres hasta llegarsa la. paridad con Estados Uni- 
des y quedar Japón, Italia y Francia en la re- 
lación de 5-3-1-1. 


En los Altos Estados Mayores, ya desde mu- 


chos meses antes de la guerra, se preveía el con- 


flicto contra el eje Roma-Berlín. Estando Fran- 
cia al lado” de Inglaterra, la situación naval no 
¿preocupaba al Almirantazgo: Gran Bretaña y 
Francia se bastaban para aplastar al poder naval 
reunido de Italia y Alemania. Pero... en la: gue- 
rra: er el mar no sólo: el tonelaje cuenta. Cuen- 
ta también, y en nada despreciable proporción, 
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TARENTO 


Por 
JOSE M.2 DE SOBRINO DE LA SIERRA 


Alférez de Navío. 


la geografía, y en el Mediterráneo, ruta. prin- 
cipal del tráfico británico, existía un estrecho 
paso que, a no dudarlo, y con muy poco esfuer- 
zo, quedaría irremisiblemente en poder. “de los 
italianos. Malta, en el centro de este. paso, so- 
metida prebablemente desdewel primer día de la 
guerra al martilleo constante de la Regia Aero- 
náutica, cuyo prestigio en la preguerra era 
mundial, no podía considerarse como base de 
guerra de la fuerza del Mediterráneo, que, por 
tanto, se vería desplazada a Gibraltar o a -Ale- 
jandría, y, haciendo números, el Almirantazgo 
llegó a la conclusión de qué-las disponibilidades 
de buques no permitían mantener en ambas ba- 
ses fuerzas suficientes que,.sin: reunirse, pudie- 
sen enfrentarse con la: Marina de Italia. Claro 
que allí estaba la Marina francesa; pero ¿y sl 
Francia caía? Había que mantener por encima 


de todo, y contando con la posible derrota de 
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Francia, el predominio del Mediterráneo, y para 
ello sólo había dos soluciones. La primera, con- 
centrar todas las fuerzas del Mediterráneo en 
una sola base; la segunda, hacer que, desecha- 


O 
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da la primera solución por irracional, cada una 
de las fuerzas de Gibraltar y Alejandría fue- 
sen superiores a la Marina italiana, y puesto 
que no había buques suficientes para ello no ca- 
 bía otro recurso que reducir el poder naval de 
Italia. 


Por eso, desde muchos meses antes de la en- 
trada de Italia en la guerra, y según afirma el 
Almirante Cunningham, ya se proyectaba el ata- 
que contra la flota italiana en su base. Mas 'an- 
tes de realizarlo fué preciso buscar la ocasión, 
el lugar y el modo de llevarlo a cabo. 


El lugar y la ocasión, una vez iniciada la gue- 
rra, su desarrollo los determinaría. El modo 
no podía ser más que un golpe de mano, pues 
tratándose de destruir toda o parte de la Ma- 
rina italiana sin sufrir pérdidas propias, sola- 
mente la casualidad podía conducir a este re- 
sultado en un combate diurno o nocturno. Por 
eso no fué hasta el 11 de noviembre de 1940 
que pudo realizarse esta operación. 


Para conseguir el éxito se necesitaban multi- 
tud de requisitos, entre los que figuran como 
más importantes los siguientes : 


1.2 Conocer exactamente, por medio de re- 
conocimientos aéreos y fotografías, no sólo el 
hecho de la permanencia en una determinada 
base de los buques enemigos, sino también su 
posición y orientación para poder determinar la 
dirección del “ataque. 


2.2 AÁcercarse por sorpresa al punto selec- 
cionado para lanzar al aire las escuadrillas de 
torpederos. 


3. Una perfecta instrucción de pilotos y ob- 
servadores. 


4. Las condiciqpes meteorológicas conve- 
 nientes al ataque y la sorpresa. 


Las fuerzas necesarias no pudieron concen- 
trarse en Alejandría hasta mediados del mes de 
septiembre. Consistían éstas en las escuadrillas 
torpederas del “Eagle” y del “Illustrious”, que 


a finales del mismo mes fueron consideradas su- 


ficientemente instruidas por el Mando; y, por 
tanto, hallándose en poder del Almirante en 
jefe los resultados de los reconocimientos foto- 


gráficos—obtenidos por los “Glenn Martin” de. 
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ma 


la R. A. F. de base en Malta—, se decidió la ope- 
ración para el día 21 de octubre. 


Diez días antes la Flota se hizo a la mar; 


. pero "en la tarde del día 20, cuando la división 


de portavionts, con su escolta, se dirigía al pun-- 
to, señalado para lanzar al-aire sus torpedercs, 
un incendio en el hangar del “Tllustrious” des- 
truyó un cierto número de éstos, y la operación. 
hubo de posponérse, volviendo la fuerza ¿2 su. 
base. 


Nuevamente, y aprovechando la estancia: de- 
la Flota en la mar—al Oeste de Grecia—, se 
pensó en la operación para el 30 de octubre; 
pero la carencia de luna y el no estar las dotacio- 
nes prácticas en el ataque con bengalas motiva- 
ron otro retraso en espera de circunstancias fa- 
vorables. 3% 


Mientras tanto, fabian llegado nuevas infor-- 
maciones de los “Glenn-Martin” de Malta, que- 
revelaron la existencia de globos de a 
Afortunadamente, la operación, por las razo- 
nes expuestas, no se efectuó antes de la llegada. 
de estos informes, ya que el no sospecharse si-- 
quiera la existencia de las citadas obstruccio- 
nes, hubiese podido determinar un verdadéro- 
desastre. 


Por último, y tras terminar los detalles de 
un nuevo plan de ataque en consonancia con las 
defensas del puerto de Tarento, en el que se 
hallaba el enemigo, quedó dispuesta la optra- 
ción para el día 11 de” noviembre. 


Pero un nuevo contratiempo surgió dos días 
antes de la fecha señalada para la salida a la. 
mar de la: Flota. Las tuberías de alimentación 


_de petróleo del “Eagle” (y seguramente debido. 


a los efectos de las bombas que le explotaron 


cerca en los primeros días de la guerra contra. 


Italia) sufrieron averías, y el NarES quedó in-- 
utilizado. 


No era, sin embargo, posible un nuevo retra- 
so de la operación. Las necesidades de la gue- 
rra hacian de urgencia la utilización de la ar- 
teria de tráfico del Mediterráneo, y, por tanto,. 
se decidió Ja operación aun con la falta del 
“Eagle”. 

Algunas de sus escuadrillas de “Swordfish”” 
fueron transbordadas al “Illustrious”, y éste, 
con su escolta, se hizo a la mar el día 6 de no- 
viembre con rumbo a Malta, al objeto de.con- 
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¿und 2300 
MESIRA SR 
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f 
MAR GRANDE 


ATAQUE AEREO A L4 FLOTA ITALIANA EN TARENTO 
HH MNOVIEMBRE 1. 940 

Defensas Abiiiuionocoo mo” 

Torpedos lanzados perla aviacion 


venir con el E. M. del Aire=-en esa base-—los 
últimos detalles de la operación. 


Ultimados todos los detalles, en la mañana 
del 11 de noviembre se hizo a la mar desde Mal- 
ta la escuadra del Mediterráneo, mientras los 
“Glenn Martin” de la RAF patrullaban por el 


Golfo de Tarento para comunicar cualquier me-.. 


“vimiento de los buques italianos. 


A las dieciocho horas del mismo día, el Co- 
mandante en jefe—en latitud 37% 33" N. y lon- 
gitud 19% 35" E.—ordenó al “Tllustrious” lan- 


zar la fuerza de ataque, y el portaviones, con | 


la Tercera Escuadra de Cruceros y la Segunda 
Flotilla de Destructores, aproó al rumbo 6o, 
aumentó a 28 nudos y maniobró para cumpli- 
mentar la orden. 


A las 20,35 abandonó la cubierta la primera 
fuerza, de 12 aparatos. El viento era, en super- 
ficie, variable. El viento superior Oeste, de fuer- 
za 4; el cielo se hallaba casi totalmente cubier- 


to con nubes de 3.000 metros, y la luna estaba. 


en creciente. A las 21,34 había despegado la 
segunda fuerza atacante, compuesta de ocho 
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aviones, y a las 21,58, un último avión, que no 
pudo salir con los demás por averías, dejaba la 
cubierta y se lanzaba solo al ataque. 


La primera fuerza de ataque, una vez en el 


“aire y en formación, partió a las 20,57 horas 


con rumbo a Tarento; distante unas 170 millas; 
todos los aparatos iban provistos de depósitos 
de combustible de gran capacidad, para asegu- 
rarse el regreso al portaviones, 


Poco después, a las 21,45 horas, la formación 
entró en la base de un grupo de cúmulos a 
1.500 metros, y se disgregó. El Jete de la es- 
cuadrilla, C. de C. Williamson, procedió, como 
consecuencia, al ataque con sólo ocho aparatos : 
cinco torpederos, dos lanzabengalas y un bom- 
bardero. | 


, 


A las 22,56 horas ordenó el lanzamiento de 
bengalas, y a continuación, partiendo de una 
posición sobre la isla de S. Pietro, se lanzó al 
ataque. Todos los aviones le siguieron y lanza- 
ron sus torpedos contra los acorazados, a dis- 
tancias comprendidas entre 1.300. y 500 metros, 
no pudiendo observar los resultados, debido a 


t 
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la fuerte reacción antiaérea de los buques ene- 
migos, 

Los cuatro aparatos que poco antes de llegar 
al objetivo perdieron el contacto con: su jefe, 
presenciaron desde el aire este ataque, y,'guia- 
dos por su resplandor, iniciaron el bombardeo 
en picado contra las unidades menores del mar 
Piccolo, depósitos de aceite y base de hidros. 
A- pesar de la fuerte reacción antiaérea, logra- 
ron sus objetivos, y toda la escuadra volvió a 
bordo, con excepción del jefe de la escuadrilla, 
C. de C. Williamson, que no regresó. - á 


Del mismo modo, la segunda fuerza de ata- 
que, y guiada por las luces de Tarento, logró 
atacar y regresar al portaviones, sin más pér- 
dida que el aparato del .T. de N. Bayly. 


A las 02,50, todos los aparatos, excepto los 
dos citados, estaban de nuevo a bordo, y el por- 
taviones y su escolta iniciaron el regreso, en- 
contrándose incorporada a la escuadra el día 12, 
a las 07,30 horas. 


La Flota se aguantó en la mar, con objeto 
de repetir la operación en la siguiente noche; 
pero, debido a las condiciones meteorológicas 
desfavorables, no fué posible su realización. 


Pocos días después fueron remitidas al Co- 
mandante en jefe, desde Malta, las fotografías 


tomadas por la RAF con los resultados de la 


operación: un acorazado del tipo Littorio se 
hallaba fuertemente escorado y poco después 
hubo de ser trasladado al dique; otro, del tipo 


Cavour, aparecía varado y al parecer abando-: 


nado, y un tercero, de este mismo tipo, se ha- 
bía sumergido, alcanzado por un torpedo, y te- 
nía sus dos torres de proa bajo el agua. Parece 
ser que algunas horas después del ataque los 
mamparos estancos cedieron y el buque se 
hundió, 


Las dotaciones de los “Swordfish”” podían 
enorgullecerse de su obra, Su decisión y arrojo 
habían dado a Inglaterra la total supremacía 
del Mediterráneo, pues en la noche del 11' de 
noviembre la escuadra italiana había sido redu- 
cida a un 50 por 100 de sus efectivos. 


Cunningham quedaba dueño del Mediterrá- 
neo, pues si bien es cierto que hasta entonces 
lo había sido sólo por su inteligencia y sus co- 
nocimientos de la guerra naval, a partir de esta 
acción lo fué también por la cuantía de sus 
fuerzas. 
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Pero es preciso hacer constar que las condi- 
ciones en que se hallaban los buques italianos 
ayudaron, sin duda, al éxito del ataque. Hacía 
ya muchos días que se encontraban en Taren- 
to. Desde .que el E. M. Naval de Roma, al co- 
mienzo de la guerra, determinó su concentra- 
ción en esa base, como la mejor por su situa- 
ción para las operaciones mediterráneas. 


En ellas se hallaban fondeados sin protección: 
externa alguna contra los torpedos y, al pare- 
cer, en la más absoluta confianza de invulnera- 
bilidad de la base. : 


Ni los repetidos y casi incesantes reconoci- 
mientos aéreos sobre la base, por parte de los 
aparatos ingleses, les hicieron sospechar la ope- 
ración que se proyectaba, y, cogidas las defen- 
sas de improviso, su reacción—aunque grande 
en número—fué mal dirigida, y menos aún or- 
ganizada. Ni un solo proyector trató durante 
los ataques de localizar al enemigo. Los avio- 
nes de bombardeo, que volaron sobre el mar 
Piccolo y sobre las instalaciones terrestres, casi 
no fueron hostigados; y muy poco en favor de 
los italianos habla el hecho de que habiendo sido 
atacados a tan extremadamente corta distancia 
y disponiendo de un volumen de fuego a todas 
luces enorme, sólo dos de los aparatos atacantes 
fueron abatidos. "La Regia Aeronautica no in- 
tervino en la cperación, lo que demuestra que la 
sorpresa fué total, y ni siquiera al día siguien- 
te, cuando la Flota se dirigía a su base, fué mo- 
lestada .por los bombarderos fascistas. 


Pocos días después del desastre, el resto de 
la escuadra italiana abandonaba Tarento y bus- 
caba en el Adriático y el Tirreno. puertos más 
seguros. 


Era la renuncia a la acción en el mar, y a 
partir de entonces sólo las esporádicas salidas 
—<onducentes a desastres—que más” tarde hu- 
bieron de hacer, daban fe de la existencia de la 
Regia Marina. 


Cunningham había de ser durante el resto de 
la guerra el dueño del Mare Nostrum. Su do- 
minio no fué fácil; pero su inteligencia y sus 
conocimientos hubieron siempre de sobreponer- 
se a las dificultades y a la escasez de fuerza, 
hasta lograr el total embotellamiento y la des- 
moralización de la un día fuerte, rápida y mo- 
dernísima Marina italiana. 
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La Geografía aeronáutica y los mapamundis 


Todos sabemos, poco más o menos, en qué 
consiste la Geografía; pero nosotros, aviado- 
res, no siempre sabemos ver los asuntos geo- 
gráficos desde el punto de vista de nuestra 
profesión, lo cual no deja de ser un incon- 
veniente, no digamos mortal de necesidad, 
pero que puede llegar a ser, en determinadas 
circunstancias, de cierta consideración. 


Para un aviador es en verdad muy im- 


portante la geografía física; pero ello no quie- . 


re decir que sea suficiente. Para él la Geo- 
grafía no debe reducirse a un catálogo de 
nombres de ciudades, ríos, cabos, golfos, mon- 
tañas, etc, puesto que las circunstancias han 
ido definiendo una nueva faceta de la ciencia 
geográfica, que ya no puede llamarse «Geo- 
grafía» a secas, sino que por comprender 
además otros conceptos topográficos, clima- 
tológicos e incluso “económicos y humanos, 


s 


constituye ya una nueva rama perfectamente . 


definida que recibe la denominación de «Geo- 
grafía aeronáutica». 


Para un aviador, repetimos, es en verdad 
muy importante la Geografía física, pero no 
basta unir con una recta sobre el mapa los 
puntos extremos de la ruta y ver que atra- 
_viesa primero una planicie, luego una cade- 
na montañosa con determinadas cotas y lue- 
go el mar, para alcanzar después una costa 
arenosa o acantilada, sino que hay que sa- 
ber qué ruta es la que aquella recta que he- 
mos trazado representa, hay que saber si nos 
conviene seguirla, si puede existir otra más 
.corta o con más puntos de apoyo, o que pre- 
sente condiciones de tiempo más favorables; 
en una palabra, saber siempre elegir el ca- 
- ming más conveniente, desde todos los aspec- 
tos que en un vuelo deben considerarse. Pero 
esto, a su vez, exige cierta práctica en el 
manejo de los elementos representativos del 
terreno, es decir, en la utilización de los 
mapas. 


Este aspecto de la Geografía es el que hoy 


c 


Por GREGORIO MARTIN OLMEDO 
Capitán de Aviación. 


vamos a intentar considerar con la mayor cla- 
ridad posible, pues aunque seguramente no 
existe la necesidad de hacerlo, siempre nos 
servirá para recordar algunos puntos que se 
nys hayan oxidado un tanto, no por falta de 
actualidad, ya que cada día la tienen mayor, 
sino porque al no sernos de momento ne- 
cesarioz en nuestro trabajo, los hemos deja- 
do archivados en el rincón de las cosas cu- 
riosaz. 


Es posible, por ejemplo, que nunca nos ha- 
yamos parado a pensar con detenimiento en 
lo que es en realidad un mapa, en que hay 
varias Clases de mapas, resultantes de los va- 
rios procedimientos que pueden seguirse en 
su construcción y de los varios sistemas que 
pueden emplearse para proyectar la superfi- 


. cle terrestre, y aunque a veces nos haya lla- 


mado la atención el hecho chocante de que 
una misma región o continente presente as- 
pectos muy diferentes, según el mapa que los 
represente, como nosotros hemos cogido siem- 
pre nuestro mapa 1: 1.000.000 de la Penín- 
sula Ibérica, fuera Bonne, Lambert o Mer- 
cátor, y no hemos notado ninguxra diferencia 
en el resultado práctico de su empleo en la 
realización de un vuelo Madrid-Barcelona o 
Madrid-Sevilla, por ejemplo, casi hemos lle- 
gado a pensar como cosa cierta que todos 


.ellos son siempre suficientemente buenos, sin 


hacer caso de un ligero remordimiento, que 
allá en el fondo de la subconsciencia nos de- 
cía que nos estábamos haciendo unos rutina- 
rios y nos contentábamos con salir del paso. 
sin razonar todo aquello que íbamos ponien- 
do en práctica. - 


En los ejemplos citados, como en todos los 
casos similares, son, en efecto, suficientemen- 
te buenos casi todos los mapas; pero no será 
así si la extensión de la ruta o la latitud 
aumentan, y no siempre vamos a estar vo- 
lando rutas de 500 millas por- latitudes me- 
dias, y aunque así. fuera, conviene que alguna 
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vez nos sintamos magnánimos, ensanchemos 
nuestros horizontes y hagamos que nuestras 
ideas sean amplias y claras, también sobre 
temas que sólo necesitemos tratar de momen- 
to de un modo teórico, y aunque pongamos 
como final aquella famosa fras? de que tan- 
to E «Sin que sirva de preceden- 
te.. y E 


Sabemos que un mapa es la representación 
sobre un plano del todo o de una parte de 
la superficie terrestre, Pero dentro de este 
concepto general, un mapa nos presenta di- 
ferentes aspectos, según los distintos puntos 
de vista desde los cuales se estudie. Unas ve- 
ces será la extensión superficial de tierras 
y mares; otras, las distancias entre varios pun- 
tos de la superficie terrestre; otra:, la forma 
de las rutas o puntos de paso de las mis- 
mas, etc., y estos datos, que en un momen!'o 
concreto pueden interesarnos, serán los que 
el mapa debe darnos con la mayor verosimi- 
litud; pero no sólo si hacemos escrupulosas 
medidas, no, sino que el mapa debe reunir 
tales cualidades que permita de una ojeada 
general obtener una acertada y aproximada 
visión de conjunto, cuantitativa y compara- 
tiva, respecto a: aquella magnitud lineal, su- 
perficial o de forma, que en aquel momento 
ocupa nuestra atención. 


Esto es muy fácil de conseguir si la región 
que queremos estudiar es de una extensión 
relativamente pequeña. Entonces cualquier 
mapa es bueno, porque todos ellos represen- 
tan, cualquiera que sea su proyección, con 
gran exactitud, pégueñas regiones que sobre 
la esfera puedan cosiderctse planas, siempre 
que sea un «mapa regional», construído por 
ello especialmente para representar «aquella 
región», 


Pero la cosa se complica si la extensión 


representada aumenta. Todos sabemos aq:e no 
hay mapa exacto, y que las deformaciones 
aumentan a medida que nos vamos alejando 
del punto o línea central del mapa. Entonces 
ya no resulta adecuado cualquier mapa, sino 
que habrá que elegir el más conveniente, se- 
gún la índole de nuestro estudio. | 


¿Y cuál será el más conveniente? Sin du- 
da alguna, aquel que represente con mayor 
fidelidad aquella magnitud cuya medida abso- 
luta o relativa nos interese. Para hacer “1 
elección, se precisa, por tanto, el conocimien- 
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to de las propiedades de las distintas proyec- 
ciones empleadas en la construcción de los 
mapas, y entonces no ze nos ocurrirá elegir 
una carta gnomónica si se trata de ángulos, 
ni una Mercátor si Se trata de distancias, ni 
una estereográfica si se trata de extensiones 
superficiales. Para cada cazo existe una Carta 
determinada que, "por reunir las condiciones 
más apropiadas, nos facilita nuestro trabajo. 
Pero no es éste el asunto principal que ahora 
nos ocupa, Esta clase de cartas está concebida 
y calculada para su empleo en navegación 
para el estudio particular de una ruta; pero 
nosotro deseamos "algo más. 


La Geografía aeronáulica tene, es verdad, 
un aspecto localista de cotas, configuración de 
terrenos y condiciones climatológicas locales 


-o regionales; pero es el otro aspecto más am- 
plio el que queremos ver ahora: el aspecto que 
- pudiéramos llamar mundial. Nosotros quere- 


mos ver ahora el panorama que, en conjunto, 
ofrecen a nueztros ojos las rutas aéreas más 
frecuentes, no de Europa ni de América ni 
del Atlántico Norte, no; sino todas. ¿Cómo 
vamos a conseguirlo? ¿Qué sistema de repre- 
sentación vamos a utilizar? 


Antes de comenzar con disquisiciones más 


- (0 menos empíricas, vamos a hacer una afir- 


mación categórica: el: problema no tiene so- 
lución, ¿Por qué? Porque nó existe un solo 
mapamundi que represente a la esfera terres- 
tre de un modo continuo, sin interrupciones 
y con alguna aproximación TRSpSciO a las dis- ' 
tancias. 


Sí los hay que cumplen la primera condi- 
ción, pero no la segunda. La proyección de . 
Mollweide, por ejemplo, que además es equi- 
valente; pero, ¿y las distancias? La de Van 


der Grinten es otra; la de Mercátor casi lo 


cumple y hay algunas otras que lo logran; 


_pero ninguna nos da una idea gráfica, palpa- 


ble y material del valor real de una distancia. 


Los mapas en- proyección Mercátor han sido: 
muy utilizados hasta ahora, y de su empleo 
ha sacado la gente conclusiones realmente 
grotescas; y cosa curiosa, no han sido los pro- 
fanos los únicos-que, influídos por estos ma- 
pas, han llegado a familiarizarse con ideas 
verdaderamente peregrinas acerca de la con- 
figuración de costas, extensión de mares y 
continentes y distancias de unos a _ Otros 
puntos. 
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Tómese, para comprobarlo, un mapa del 
mundo én proyección Mercátor, y se obser- 
vará, por ejemplo, que Groenlandia aparece 
con una extensión parecida o mayor que 
América del Sur. En realidad, si nos hubie- 
sen preguntado por la extensión de Groen- 
landia sin haber mirado el mapa, es casi se- 
guro que hubiésemos respondido con un con- 
cepto concordante con aquella. idea, que los 
mapas Mercátor han hecho entrar por nues- 
tros ojos. ¿Cuál es, en cambio, lo cierto? Pues 
que Groenlandia posee una extensión super- 
ficial equivalente a la novena parte de la que 
América del Sur posee. 





Compárese, pof citar otro ejemplo, la ex- 
tensión del Canadá con la de los Estados Uni- 
dos. ¿No es cierto que en un mapa Mercátor 
el Canadá parece doblemente mayor? Pues 
- en realidad los Estados Unidos miden unos 
ocho millones de kilómetros cuadrados y el 
Canadá no llega a los diez millones. 


En cuanto a las distancias, la carta Mer- 
cátor no nos puede orientar, a simplz vista, 
en absoluto. Sabemos que en-ella la recta re- 
presenta la loxodrómica, y la loxodrómica no 
es la menor distancia entre dos puntos. Pero, 
aparte de esto, si observamos dos trozos de 
paralelo, o sea dos loxodrómicas, comprendi- 
dos entre dos meridianos cualesquiera, por 
ejemplo, 0" y 75% W., y a distinta latitud, 
5% N. y 40% N.; la longitud de ambos trozos 
«es idéntica en la carta, y sin embargo; el tro- 
zo de paralelo de 40 N. comprendido entre 
los meridianos dichos, es aproximadamente de 
3.450 millas náuticas por 4.500 del otro, lo 
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cual significa el valor de las longitudes de las 
rutas Bogotá-Loma y Filadelfia-Castellón; 
que aproximadamente coinciden con ellos, si- 
guiendo el camino marcado por la loxodró- 
mica. : 


Por otra parte, las distancias ortodrómicas 
existentes entre dichos puntos son: * 

Bogotá-Loma, 
mente. 


Filadelfia-Castellón, 3.360 millas aproxi- 
madamente, 


4.485 millas aproximadz- 


De todo lo cual podemos deducir, en resu- 
men, las tres conclusiones siguientes: 


1.2. Las: rectas que unen, en una carta 
Mercátor, Bogotá con Loma y Filadelfia con 
Castellón, parecen de la misma longitud. 


2.2 En realidad estas rectas representan 
dos arcos de paralelo que abarcan unos 75? 
de diferencia de longitud, uno de los cuales 
(el de mayor latitud, 40%) es un 24 por 100 


más corto que el otro, aproximadamente). 


3.2 Pero para ir de Bogotá a Loma por 
el camino más corto (ortodrómica) hay que 
recorrer unas 4.485 millas, y en cambio, pará 
ir de Filadelfia a Castellón hay que recorrer 
unas 3.360 millas solamente, lo que supone 
una diferencia real entre ambas distancias de 
1.125 millas, cuando a primera vista ambas 
parecen idénticas sobre el mapa. 


En cuanto a la dirección a seguir, parece 


" Ser que para ir de Nueva York a Londres lo 


mejor €s tomar la ruta del NE. y atravesar 
el Océano, y en cambio es más corto el ca- 
mino que pasa por Terranova, aunque a pri- 
mera vista parezca un disparate, pues por allí 
pasa la ortodrómica, como puede comprobarse 
mirando la carta gnomónica. . 


Otras proyecciones, como la de Mollweide, 
Vander Grinten, O"Winkels, etc., empleadas 
en la construcción de mapamundis continuos, 


presentan aún mayores inconvenientes, La de 


Mollweide es, como hemos dicho, equivalen- 
te; pero por no ser isógona presenta, como la 
de O"Winkels, unas formas de continentes tan 
forzadas, tan retorcidas, tan molestas, que sólo 
de verlas parece como si nuestra vista se fati- 
gase al contemplar el esfuerzo que dichos con- 
tinentes parece se ven obligados a hacer para 
no Salir de los límites del mapa. Por otra par- 
te, la estereográfica o la proyección globular, 


así como las proyecciones ortográfica y esce- 
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nográfica, nos dan mapamundis partidos en 
dos hemisferios redondos, lo que nos es im- 
posible conciliar con la-idea unitaria y global 
que tenemos de nuestra tierra. Es algo que 
repugna a nuestras convicciones, y se desecha 
por ello con facilidad y de buen grado. 


La Mercátor y la de Van Grinten, ambas 
proyecciones calculadas, son las que nos dan 
una idea de conjunto más lógica, más vero- 
símil, pero bastante .inexacta, como hemos 
comprobado, ya en el caso de la Mercátor, y 
como podríamos comprobar en las demás; por 
esto, «lo mejor que de ellas puede decirse es 
que no son tan malas como la Mercátor» 
(J. Paul Goode: «Atlas Escolar Goode»). Las 
cartas gnomónicas, por otra parte, no son ap- 
tas para la construcción de mapamundis, pues 
la tierra vendría representada en tres partes 
como mínimo. Pero si unas no nos sirven y 
otras tampoco, hay que seguir buscando la 
solución menos mala, pues, aunque como dice 
Arthur R. Hinks en su «Map ProyectionS»: 
«E] problema de representar la esfera en una 
sola hoja no puede ser tratado»; no podemos 
por ello dejarle sin solución, aunque sólo-sea 
incompleta, 


Si los sistemas de proyección empleados 
nos permiten representar: un hemisferio con 
una aproximación razonable, pero no los dos 
de que consta: el mundo de una manera con- 
tinua, vamos a intentar hacer una represen- 
tación del mismo, de modo. que, haciéndolo 
solamente de un hemisferio, procuremos que 
en él esté representado lo que pudiéramos 
llamar la esencia, el núcleo, el corazón del 
mundo. Para ello debemos olvidar aquello de 
que todo meridiano divide al mundo en dos: 
hemisferios, oriental y occidental, y recordar, 
por el contrario, que un círculo máximo cual- 
quiera lo divide igualmente en dos hemisfe- 
rios, que no serán oriental y occidental, pero 
que serán tan hemisferios como los otros. En 
otras palabras, en vez de: construir nuestro 
mapa en proyección meridiana, como suele 
hacerse corrientemente; vamos a construir 
una proyección horizontal. 


Con ello vamos a conseguir verdaderas 
sorpresas, a costa sólo de hacer más eláslico, 
más general y al mismo tiempo más exacto, 
nuestro concepto de lo que es un hemisferio. 


No olvidemos que los términos «hemisferio 
oriental» y: «hemisferio occidental» represen- 


tan solamente una nomenclatura convencio-' 
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nal, y que si bien Eutopa ha estado siem- 
pre en el oriental y América en el occidental 
de los hemisferios determinados por el meri- 
diano de Greenwich, y lo siguen estando, geo- : 
gráficamente hablando, no lo es así desde el 
punto de vista de las afinidades ideológicas, 
desde el cual ni Rusia forma parte de Euro- 
pa ni Grecia y Turquía son países orientales, 
sino tan occidentales como Inglaterra y los 





El mundo en proyección azimutal equidistamte. 


Estados Unidos. Por estas razones, estas de- 
nominaciones, más o menos convencionales o 
«modernizadas», deben tenernos un poco sin 
cuidado, porque ya vemos que no tienen ni 
fundamento serio ni una fijeza adecuada, y-*' 
que varían con el tiempo las tendencias y las 
conveniencias de los hombres. Lo único que 
es cierto e inmutable es el hecho de que un 
hemisferio sea una de las partes en que la 
esfera. queda dividida por medio de un círculo 
máximo. | 

Para obtener nuestro hemisferio, llamando 
nuestro a aquel que ahora nos interesa obte- 
ner, vamos a suponer nuestro zenit sobre un 
punto determinado del “suelo francés, cerca 
de Nantes, y al SW. de esta ciudad, situada 
en la parte occidental del país galo. Este zenit 
nos determina un horizonte, y precisamente 
es el círculo máximo terrestre correspondien- 
te a este horizonte, el que nosotros vamos a 
elegir para obtener la. división del mundo en 
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dos hemisferios, con lo cual comienzan las 
sorpresas. | 


En efecto; si de los dos hemisferios obteni- 
dos elegimos aquel cuyo polo se encuentra 
cerca de Nantes, vemos: 


Que casi las nueve décimas partes de las 
tierras de todo el mundo, libres de hielo, se 
encuentran en este hemisferio, 


Que el 94 por 100 de todos los pueblos de 
mundo están contenidos en él, 

Que el 98 por 100 de la industria de todo 
el mundo se encuentra enclavada en las re- 
giones en él representadas. 


Que la casi totalidad de los recursos natu- 
rales, capacidad técnica y poder financiero 
mundiales, se concentran en la superficie te- 


rrestre representada en él. 


En resumen, que prácticamente, tanto des- 
de el punto de vista económico, como indus- 
trial, técnico y humano, el mundo es este he- 
misferio, puesto que el otro sólo cuenta, casi 
de un modo absoluto, en el aspecto físico. 


Esta idea no es nada nueva, pues ya Penkc, 
en 1889, calculó el centro exacto de este he- 
misferio, que contiene la mayoría de las ti2- 
rras del globo, dando para él las coordenadas 
47% 12 N. y 1* 20 W.; lo que sucede 'es que 
en aquella época es posible que esta idea tu- 
viera sólo la importancia de una curiosidad 
científica, pues el mundo parecía aún muy 
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El otro hemisferio. 
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grande, y en cambio, hoy es preciso muchas 
veces «ver todo el mundo», porque de enton- 
ces acá la vuelta al mundo ha dejado de ser 
el motivo de una novela, para convertirse en 
algo que se expresa en unas horas de vuelo. 





Rutas del A. T. C. 


Y no sólo esto, porque la vuelta al mundo 
no ze interpreta hoy simplemente como la 
vuelta a una esfera, sino que, además, por 
mediar intereses económicos, la vuelta al 


“mundo se da por donde hay hombres, ém- 


presas, mercancías:.., y todo esto se halla casi 
por completo en el «Hemisferio Principal». 
La «vuelta al mundo» se puede dar, y de he- 


cho se dará casi siempre, sin salirse de los 


límites de este hemisferio, pues fuera de él 
podrá existir un interés científico, de invezti- 
gación; es decir, un interés empírico, pero no 
un interés realista, práctico, como lo es aquel 
relacionado .con el transporte aéreo comercial 
o con las operaciones militares. 


En efecto; también de:de el punto de vista 
militar es éste el mundo que interesa estudiar 
con mayor atención, puesto que las concentra- 
ciones humanas, las regiones industriales y las 
grandes redes de comunicaciones se encon- 
trarán allí donde exista una intensa activi- 
dad humana, y todas estas cosas son precisa- 
mente las que constituyen los objetivos pri- 
mordiales y permanentes de las Fuerzas 
Aéreas. 
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Así, pues, ya hemos llegado a una conclu- 
sión positiva: Sabemos lo que queremos re- 
presentar y sabemos que con ezta elección 
nuestra tarea representativa será mucho más 
fácil. Para representar, en efecto, un hemis- 
ferio terrestre hay ya varias proyecciones 
bastante apropiadas, que pueden hacerlo con 


una exactitud muy aceptable, No nos haga-- 


mos, sin embargo, excesivas ilusiones; pues 
ninguna lo hará tampoco conservando ángulos 


y distancias, que son siempre nuestra pesa- 
dilla, 


Ante esta afirmación no tiene nada de ex- 
traño que se nos ocurra pensar que lo mejor 
será construir globos terrestres y dejarse de 
andar por las ramas; sin embargo, el que haya 
leído algo de navegación astronómica recor- 
dará que ya se pensó alguna vez en los glo- 
bos terrestres para resolver el problema de 
la posición, evitando el engorroso cálculo y 
trazado de las rectas de altura; pero se tro- 
pezó con la dificultad de que para poder pre- 
cisar en las medidas de los arcos hasta la mi- 
lla, era necesario que el globo tuviera un diá- 
metro de tres metros. Entonces una milla se- 
ría de una magnitud aproximada a la del mi- 
límetro, y podría apreciarse con relativa fa- 
cilidad, pero tal artefacto no cabría en los 
aviones modelo 1999, y además, para abar- 
car de una ojeada un casquete esférico de pa- 
recida extensión a la determinada por cada 
uno de los círculos polares, habría que ponerse 
aproximadamente a un metro de distancia de 
la superficie del globo, distancia que no suele 
ser la normal para conseguir leer los nombres 
de aeropuertos, ciudades, accidentes geográ- 
ficos y numeración de meridianos y paralelos, 


impresos en tipos de tamaño corriente. Teóri- 


camente, sólo desde el infinito podríamos ver 
un hemisferio completo, y allí sólo Dios pue- 
de ir. Prácticamente, sin embargo, todo el 
mundo puede probar y ver si le es cómodo y 
posible el abarcar una gran extensión de una 
sola ojeada sobre un globo cualquiera, áunque 
sólo tenga 30 em. de diámetro. 


Descartada esta posibilidad, volvamos a los 
mapas. La proyección estereográfica, por con- 
servar los ángulos, nos dará una representa- 
ción muy semejante, en su forma, a la reali- 
dad de los accidentes geográficos; pero, en 
cambio, no es equidistante. 


La proyección azimutal equidistante nos 
conserva los ángulos en el centro del mapa, y 
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las distancias radiales, a partir de dicho pun- 
to; pero ninguna de las dos cosas en sentido. 
transversal, en el cual las deformaciones son 
respetables en las proximidades de los bordes, 


Descartadas también de antemano la pro- 
yección ortográfica y escenográfica, creemos 
que el litigio queda establecido entre las dos. 
anteriores, ya que en proyección gnomónica 
es imposible, como ya hemos dicho, represen- 
tar un hemisferio completo, y ya hemos ha- 
blado también de la Mercátor. 


Sin embargo, y para terminar, consideran- 
do el hecho de que las grandes rutas mun- 
diales convergen, en general, hacia Centro- 
europa, y que por ello serán prácticamente 
ciertos los ángulos que allí formen, por en- 
contrarse en las proximidades del centro de 
la carta, y de que dichas rutas conservarán 
también muy aproximadamente sus verdade- 
ras magnitudes, precisamente por su dirección 
radial, parece llegarse a la conclusión de que 
la proyección azimutal equidistante de Pos- 
tel-es la más indicada para mapamundis ae- 
ronáuticos. 


En uno de los croquis adjuntos puede ver- 
se la forma en que la tierra queda represen- 
tada en esta proyección, Como puede obser- 
varse, la visión es cómoda, y nos ofrece tam- 
bién la repetida ventaja de que será muy raro 
que tengamos que buscar en otro hemisferio 
que no sea el principal cualquier punto de la 
superficie terrestre que pueda interesarnos. 


Puede también notarse que, aunque las 
rutas ortodrómicas no vienen reprezentadas 
por rectas, la curvatura que presentán es muy 
pequeña, y siempre con la concavidad hacia 
el Ecuador, lo que nos permite trazarlas rá- 
pidamente con bastante aproximación, y asi- 
mismo que la inmensa mayoría de las rútas 
aéreas comerciales de todo el mundo quedan 
perfectamente incluídas dentro de este he- 
misferio. 


Puede también ob:ervarse cómo las rutas 
aéreas de carácter militar del Air Transport 
Command, en la pasada guerra están repre- 
sentadas en dicho hemisferio, y aunque no 
cabe duda que el oficio de profeta es de los 
más arriesgados, nos atrevemos a conjeturar 
que cualquiera que sea la magnitud de una 
futura guerra que el mundo pueda sufrir, 
muy difícil será que se salga de los límites de 
este mundo reducido, que es, en realidad, todo 
el mundo, 
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Determinación de los vientos en altura cuando no 
puede seguirse un globo con instrumentos. de óptica 


Una gran parte de los sondeos de viento 


que figuran en las emisiones meteorológicas- 


internacionales llevan antepuestas las pala- 
bras «Radio-winds», con lo que se da a en- 
“tender que para seguir el globo se han em- 
pleado procedimientos radioeléctricos, Estos 
son necesarios porque hay muchas ocasiones 
en que, por circunstancias atmosféricas des- 
favorables, no puede utilizarse el tan conoci- 
do procedimiento del teodolito. Además, en 
los sondeos efectuados en noches despejadas, 
sustituyen estos métodos con ventaja. al an- 
ticuado de colgar una luz del globo para se- 
guirle con el teodolito. 


Los procedimientos utilizados en estos ca- 
sos son dos: el de los indicadores de la direc- 
ción en que se encuentra una emisora de radio 
unida al globo o el procedimiento «radar». El 
primero ya se cita en el libro de Pita y Lo- 
rente, «Meteorología Aeronáutica», aunque 
sólo de modo muy esquemático. El segundo 
es una de las aplicaciones que s= han hecho 
del moderno «radar» a la Meteorología. 


Vamos a ocuparnos de ellos a continuación 
<on algún detalle. 


El método de los radiolocalizadores de la 
dirección en que se encuentra una emisora, 
se puede emplear. solamente efectuando :el 
- sondeo de viento simultáneamente a un son- 
deo termodinámico, para utilizar así las seña- 
lés que lanza la minúscula emisora del radio- 
sonda. Mediante este. procedimiento se de- 
termina la posición del globo de minuto en 
minuto, y se es independiente de que el glo- 
bo sea o no visible. 


El localizador de radio-direcciones no es 
por completo equivalente a un teodolito en 
los datos que suministra, puesto que, en rea- 


Por MARIANO MEDINA ISABEL 
Meteorólogo. 


(Con datos y detalles tomados del folleto 
Here is the weather forecast. By E. Bilham.) ' 


lidad, tan sólo puede dar uno de los datos de 
posición que necesitamos, y es el «azimut» o 
ángulo que forma la dirección globo-estación 
con la dirección Norte-Sur, No puede medirse 
el «ángulo de altura sobre el horizonte» ni la 
distancia del globo a tierra ni a la estación 
desde donde se'le observa. | 


Para resolver estos inconvenientes puede 
observarze el radio-sonúa que se eleva con 
el globo mediante dos localizadores de radio- 
dirección, situados en lugares separados entre 


-sÍ” por una distancia que se aconseja sea de 


111 


unas 25 millas (unos 40 kilómetroz). Esta 
distancia es necesaria para evitar que cuando 
el globo se encuentre a gran distancia del 
punto de observación, :ean demasiado agudos 
los ángulos de intersección de las direcciones 
correspondientes a los azimutes observados, 
perdiendo entonces en exactitud los puntos 
representativos de la situación del globo. 


Los dos azimutes leídos se colocan entonces 
sobre una carta, resultando la posición geo- 
gráfica del transmisor unido al globo, como 
el punto de intersección de las dos líneas de 
azimut trazadas. El conjunto de puntos así 
obtenidos (uno cada minuto) dan la proyec- 
ción de la trayectoria del globo sobre un pla- 
no horizontal, y de 'ella puede obtenerse in- 
mediatamente la dirección y fuerza del viento 
medio reinante en la capa de atmósfera co- 
rrespondiente al ascenso del globo en el in- 
tervalo de tiempo que corresponde a cada 
dos puntos. 


Ahora bien, este procedimiento de utilizar 
dos localizadores de dirección fallará eviden- 
temente cuando el globo se encuentre pre- 
cisamente en el plano que, pasando por las 
dos estaciones, sea normal a la superficie te- 
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rrestre; pues es claro que entonces los azi- 
mutes leídos en ambos puestos de observación 
deben ser iguales, y no se cortarán en un 
punto, sino que coincidirán en toda su exten- 
sión. Para evitar esto, hay necesidad de in- 
troducir una tercera estación de observación 
con localizador. de radio-dirección. Las tres 
estaciones deben estar separadas cada una de 
las otras dos por la distancia antes citada, que- 
dando por ello situadas, aproximadamente, 
en los vértices de un triángulo equilátero de 
40 kilómetros de lado. Además, dichas esta- 
ciones deben: estar interconectadas por e 
léfono. 


Es evidente que si las lecturas hechas para 
los azimutes en los tres puntos de observación 
estuvieran libres de todo error, las tres di- 
recciones señaladas se cortarían en un solo 
punto, proyección de la situación del globo 
en ese instante sobre un plano horizontal. 
(Véase fig. 1.) 
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MEDIDA DE VIENTOS EN ALTURA POR EL LOCALIZADOR 
DE RADIO-DIRECCIÓN.—Las señales emitidas por la 
emisora del radio-sonda son sintonizadas en tres 
estaciones, E, E,, E,. La trayectoria del globo y, 
en consecuencia, los” vientqs en altura, se obtiene 
de los tres azímutes, A,. Aj, As, medidos por di- 

chas estaciones. en cada minuto. 


Pero en la realidad esto no ocurre así. Sur- 
gen en la práctica causas imponderables de 
érror que traen como conzecuecia que las 
líneas de azimut se corten dos a dos, con el 
resultado de que en vez de un punto se ob- 
tienen tres, los cuales determinan un peque- 
ño ano el área del cual da el orden de 
magnitud del grado de error o inseguridad 
que corresponde al punto en cuestión. No 
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obstante, adoptando ciertas reglas, comproba- 
das experimentalmente, pueden calcularse los 
vientos, de este modo con alto grado de exac- 
titud. 


Una última ventaja que presenta este pro- 


« cedimiento, sobre el del teodolito es que no 


hay que abandonar el globo por grande que 
sea la distancia a que se encuentre, puesto 
que no hay que «perderle de vista», ni del 
mismo modo, por haber entrado en el disco 
solar. En general, el globo es seguido ' hasta 


- que estalle por efecto de la presión del gas. 


que lo llena, obteniéndose así una informa- 
ción de los vientos reinantes hasta muy gran- 
des alturas, sea' cualquiera el estado del 
tiempo, 

Una cuestión que surgirá, naturalmente, en 
la mente del lector avisado es que si el loca- 
lizador de direcciones puede sólo medir el 
azimut del globo y no puede aportar datos 
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FIG. 2 


Modo de colocar el refledior de omdas para radar' 
en un sondeo de viento solo (a), o cuando se hace 
combinado con uno termodinámico (b). 
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FIG. 8. 
Reflector de ondas ultracortas unido al globo-sonda 


para localizar, por radar, su posición absoluta en * 


el espacio. 


acerca de su elevación, ¿cómo saber la altura 
a la cual corresponden los diversos vientos 
calculados? La contestación es que la altura, 
en cada momento, puede zer calculada de las 
señales de presión, temperatura y humedad 
que emite el radio-sonda, 


Este procedimiento de medición de vientos 
en altura es realmente muy efectivo; peto 
tiene algunos inconvenientes, entre los cuales 
citaremos como más importantes la necesidad 
de observación desde tres lugares, Simultá- 
. neamente, con las consiguientes dificultades 
de sincronización; que han de cumplir con 
una serie de requisitos indispensables para 
que las direcciones señaladas sean exactas, 
ya que por ser ondas cortas las que emite 
el radio-sonda los lugares de observación han 
de estar alejados de toda causa de posib.es 
perturbaciones, tales como carreteras con trá- 
fico de coches pesados, edificios, árboles, va- 
llas, etc.; incluso parece ser que estorban 
utensilios de granja, situados a menos de cien 
yardas, Además, las instalaciones no pueden 
ser improvisadas en forma de es'ación mó- 
vil, e incluso es a veces causa de perturba- 
ción la propia estación receptora del rad'o- 
sondeo termodinámico que simultáneamente 
se efectúa. 


Por todas estas causas, tiende a ser des- 
plazado este procedimiento por el: 
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Método Radar. 


Resulta con éste mucho más cómoda la 
efectuación del sondeo, siendo los resultados 


“tan exactos, por lo menos, que con el método 


anterior. 


No vamos a entrar en detalles sobre la teo- 
ría del radar, para lo que remitimos al lec- 
tor al trabajo publicado en el número 85 
(137), correspondiente a diciembre del año 
de 1947, de esta revista, por el Teniente Co- 
ronel Azcárraga. Tan sólo diremos, a modo 
de recordatorio, que el radar difiere de la 
radio ordinaria en que más que un medio 
de comunicación lo es de localización de obje- 
tos a distancia. Precisamente por ello ha sido 
aplicado a la determinación de vientos en al- 


“tura, ya que la solución de este problema no 


depende más que de la localización de” un 
globo-sonda (o de algún objeto unido a él) 





ESTACION qe * 
OBSERVACION. 


MEDIDA DE VIENTOS EN ALTURA POR RADAR.—El glo- 

bo arrastra un reflector para radar, y cada minu 

to se determina por el equipo de tierra la distan- 

cia al lugar de observación, el azimut (a) y el án- 

gulo de elevación sobre.el horizonte (e). De estos 

datos se calcula la dirección y fuerza del vientto 
a las distintas alturas: 
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en el espacio. El principio básico del radar 
consiste en que, siendo la luz una radiación 
electromagnética de muy pequeña longitud 
de onda, otra radiación electromagnética, cual 
es la emitida por una emisora de radio, obe- 
decerá a las mismas leyes de propagación, re- 
flexión, refracción, interferencias, etc.; y de 
un modo tanto más semejante en los menores 
detalles cuanto más pequeña sea su longitud 
de onda. Así resulta que, en efecto, las ondas 
de la radio, extremadamente cortas, pueden 
ser reflejadas por ciertos objetos, siguiendo 
exactamente las mismas leyes que se cum- 
plen en la reflexión de la luz. El papel de 


reflector o espejo puede ser desempeñado por” 


cualquier objeto que siendo conductor de la 


“electricidad tenga tamaño suficiente. Un ob-. 


jeto así producirá un «eco» de la radiación 
que incida sobre él, Bastará, por tanto, unir 
al globo-sonda u objeto de tal naturaleza y 
disponer en tierra de un potente transmisor 
de ondas ultracortas,' conjuntamente con un 
receptor que detecte la radiación «eco» de- 
vuelta por el objeto reflector (fig. 2). 


En la práctica, las cosas se disponen de 
modo que el transmisor no envía la radia- 
ción de forma continua, sino intermitentemen- 
te, en una serle de «pulsaciones» rapidísimas 
_ (alrededor de 400 por segundo). El tiempo 
invertido por una pulsación determinada para 


ir desde el transmisor al objeto reflector (o 


«blanco», contra el cual se lanzan las ondas) 
y volver de nuevo, puede ser medido utilizan- 
do un tubo de rayos catódicos como detector. 
Y como la radiación electromagnética se pro- 
paga con la velocidad de la luz, es decir, 
300.000 kilómetros por segundo, es claro que 
conociendo velocidad y tiempo invertido se 
puede calcular la distancia del reflector unido 
al globo-sonda al transmisor. 


Al reflector se le da una forma parecida a 
la de una cometa, cuya estructura es de pa- 


pel metalizado colocado sobre una armadura 


de madera, todo ello muy'ligero de peso y 
colgado del globo-sonda. Presenta planos en 
varias direcciones para lograr que, en todo 
caso, exista un plano en el cual la incidencia 
sea normal o casi normal. (Véase fig. 3.) 


Pero para conocer la posición absoluta del 
globo en el espacio en un momento dado, es 
necesario conocér además su azimut y su án- 
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gulo de elevación sobre el horizonte. Para 
ello se colocan el transmisor y el receptor de 
modo que puedan girar alrededor de ejes ho- 
rizontal y vertical, y se les adaptan unos lim- 
bos graduados en grados; se hace girar el sis- 
tema hasta que se obtiene la máxima inten- 
sidad para la señal reflejada, en cuyo mo- 
mento el sistema -transmisor-receptor está 
«mirando» al reflector del globo, y pueden ser 
leídos, en los limbos correspondientes, el azi- 
mut y el ángulo de elevación sobre el hori- 
zonte, 


Toda la instalación va en el interior de un 
remolque, y puede, por tanto, situarse en | 
cualquier lugar sin carácter estable. En el te- 


cho de dicho remolque se instalan las partes 


exteriores de la estación transmisora-recepto- 
ra; las ondas electromagnéticas son lanzadas 
y recogidas en forma de haz de rayos parale- 
los mediante la utilización de grandes espe- 
jos parabólicos fabricados de chapa metálica. 
El conjunto es lo que llaman los ingleses «gun 
laying», o sea cañón de situación, dando a 
entender que actúa como un cañón que, al 
apuntar al blanco y lanzar sobre él como pro- 
yectiles un haz de ondas. electromagnéticas, 
denuncia la posición O situación absoluta del 
globo. en el espacio, 


Resulta, pues, que la localización del globo- 
sonda por el radar es más perfecta que la que 
da el teodolito de un globo piloto, pues da, 
además del azimut y ángulo de elevación so- 
bre el horizonte, la distancia exacta a la que 
el globo se encuentra en cada momento, sin 
necesidad de tener en cuenta la fuerza as- 
censional del globo, que debido a que es 
arrastrado por el viento en sentido horizontal 
da lugar a errores sobre la determinación de 
alturas. Se obtiene así (ver fig, 4) la situa- 
ción exacta del globo de minuto en minuto, y 
por ella pueden calcularse inmediatamente 
los vientos reinantes en las diferentes altitu- 
des, hasta la altura enorme en que el globo 
estalle, con cualquier estado del tiempo, ya 
que las nubes no son obstáculo para el radar, 


mediante el cual el globo puede «verse» a 


través de ellas. 


_El radar es, pues, prácticamente, el método 
ideal para medir los vientos en altura con 
exactitud y rapidez. Es capaz de localizar un 
blanco de unos tres pies cuadrados a distan- 
cias del orden de 30 millas. 
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No cabe duda que el organismo humano tie- 
“ne un desgaste en Su funcionamiento, .aun per- 
maneciendo en reposo. Incluso en el sueño ccn- 
sume una cantidad de materias primas que de- 
ben reponerse, pero sin faltas ni sobras, ya que, 
una vez cubiertas sus necesidades, el organismo 
elimina el resto. 

““Si tienes apetito demasiado, te pones un cu- 
chillo en la garganta” (Libro de los Prover- 
bios, 1. III, 23-1). O sea que, una vez tomado 
lo necesario, abstente de comer, pues no sólo 
es vicio moral de gula el exceso, sino antifisio- 
lógico y antieconómico; y el mismo ccntinúa: 


“Si te encuentras con miel, come de ella lo su-. 


-ficiente, sin hartarte, que no tengas después que 
vomitarla” (Libro de los Proverbios, 1. IV, 
25-XVD. 

Marco Tulio Cicerón nos dice: ““Podos los 
animales han recibido de la Naturaleza el ins- 
tinte de conservar su vida y su cuerpo, de huir 
de todo lo que les puede ser perjudicial, de bus- 
car y prevenir lo necesario para mantenerse...” 
(Lib. 1, cap. IV, Los Oficios.) Y el mismo 
añade: “... es gran alabanza de la vejez no go- 
zar de las comidas ni mesas ostentosas ni be- 
bidas frecuentes; pero por eso está libre de la 
embriaguez, de indigestiones y de las malas no- 
ches... (Los Diálogos, cap. XITD). 


“El comer sin medida y con gran hartazgo, 
así como beber mucho vino sin tasa, más mata 
que cuchillo” (Libro del Buen Amor, del Ar- 
cipreste de Hita: En xiemplo del leon e del 
cauallo). Y Fray Luis de Granada nos dice: 
“Todo cuanto desordenadamente ccmiste, lo 
perdiste...” (Guía de Pecadores, lib. 11, cap. 8). 


Y el Infante Dcn Juan Manuel, en su Libro 
del Conde Lucanor, tiene en cuenta también la 
calidad de las comidas : “Más vale sufrir hambre 
que tragar bocado dañoso” (2.* parte); y “Malas 
viandas y malas mujeres traen peligro para la 
hacienda, el cuerpo y la fama” (3.2 parte). 


Y por último —serían interminables estos 
ejemplos, veamos la opinión de uno de nuestros 
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Ni exceso ni defecto: alimentación del soldado 


Por HUMBERTO MARTA FRANCO 
Teniente de Intendencia del Aire. 


ilustres sabios, Ramón Lulio, dice: “Ordena- 
ción y voluntad de Dios es que el hombre coma 
para satisfacer su cuerfo según lo necesita, y 
no es ordenación ni voluntad de Dios que coma 
más de lo que el cuerpo requiere, porque pue- 
de serle ocasión de enfermedad o muerte” 
(Blanquerna, lib. 1, cap. XVITD). 


Pero no sólo los excesos son dañinos al or-. 
ganismo. Tanto o más lo son los defectos, ya 
que el organismo va gastando y consumiendo 
materias que, al no serle repuestas, pueden pro- 
ducir la desaparición total o parcial de las cé- 
lulas que constituyen los tejidos, causando la 
atrofia de Jos órganos y deshaciendo la armo- 
nía del cuerpo humano, traducido al exterior 
por una “tara física”, enfermedad o deficien- 
cias fisiológicas, nutrición, circulación, nervios, 
etcétera, etc. 


El músculo, al realizar un esfuerzo, gasta una 
energía que es producida por unas células es- 
peciales, que transforman en fuerza energética 
el calor, producido por la descomposición de al- 
gunas materias. Si no hubiese materia prima 
para transformarla, no se podría descomponer 
y realizar el esfuerzo: no podriamos trabajar. 
Asimismo otras células no podrían desarrollar 
la energía que gastamos en un trabajo intelec- 
tual. Nos moriríamos. Si una máquina no se en- 
grasa durante mucho tiempo, rozan sus piezas, 
se estropean y se rompe. Si un árbol, una plan- 
ta, no tienen savia, se secan. Si un organismo 
no se alimenta lo suficiente se va debilitando, su 
funcionamiento es deficiente y €l rendimiento 
nulo. | 


* ok + 


Modernamente, se estudian con bastante pre- 
cisión estas materias y así se ha llegado a cono- 
cer y comprobar experimentalmente, casi exacto 
(varía con la edad, profesión, carácter, etc.) lo 
que un hombre consume y necesita para repo- 
ner su desgaste. Así, puede indicarse, aproxi- 
madamente, las calorías que necesita un hom- 
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bre por hora y día entre 55 y 60 kilogramos, 
peso y constitución normal : 


65 calorías hora 


Acostado ... ... = 1.560 por día, 
Sentado ... ... 72 ds DEE TES de 
En pi8... ... ... 75 » . ” = 1,800 só 
Andando ... ... 170 dl ”»  — 4.080 ás 


Y según el trabajo que realice, por su profe- 
sión, consume por hora: 
90 calorías hora. 


1 15 de » 
1 50 >» » 


Trabajo sedentario 
Trabajo ligero... 00. 0. ce... 
Trabajo (Pesado ... +... ... ... 


......o...<..0 0. .u. 


En los cálculos de racionamiento, cantidad de 
alimentos que debe tomar el hombre para re- 
poner su desgaste, hay que tener en cuenta que 
los que se dedican a uno u otro trabajo tienen 
sus horas dedicadas al trabajo, al sueño, a las 
comidas, etc., etc., y así hemos de tener en cuen- 
ta todos los factores para hacer un cálculo de 
necesidades con la mayor exactitud. 


Para hacer un cálculo aproximado de las ca- 
lorías que consume un soldado, por ejemplo, en 
la vida normal de un cuartel, vamos a suponer 
que durante diez días permanece: 


En pie, posición de firmes ... ... A Ela, E 
Sentado, comidas, descansos ... +... ..oo coo .ooo.. 
Acostado, SUeÑño... ... +... ... 

Trabajos MReTOS um ii rs ús aa ar se Tas 
Trabajos pesados ... ... ... 0... 2... e... 0... 2... «. 


TOtales socias ein 


O sea que por término medio podemos calcu- 
lar en 2.109 calorías diarias, según el cuadro 
' anterior, al que hay que sumarle un 10 por 100, 
que es lo calculado como desperdicios al des- 
componerse, haciendo un total de 2.319 calorías, 
lo necesario para cubrir sus necesidades, por lo 
que debemos calcular la cantidad de alimentos 
que necesita para reponerse, y teniendo en cuen- 
ta que 


Un gramo de sustancias nitrogenadas producen 
4,00 calorías; 

Un gramo de hidratos de carbono producen 
4,10 calorías; 

Un gramo de grasas producen 9,30 calorías, 


podemos calcular como ración ideal diaria aque- 
lla que con los precedentes datos contenga: 


Sustancias nitrogenadas ... ... 0... ..oo...oo coo... ... 
Hidratos de Carbono ... ... 00. 0.0... 00. suo eondono 
GLASAS eme iio ea da oa daa e 


TOVAR ui is es: o ii di 
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Ahora bien, cuando se trata de ración de per- 
sonal de tropa hemos de tener en cuenta el fac- 


* tor económico, ya que los presupuestos señalan 


una cantidad tope, de la cual no puede exceder- 
se, y teniendo en cuenta que no todos los ar- 
tículos pueden ¡adquirirse en los Depósitos de 
Intendencia ni a los precios del mismo, sino en 
el mercado, a precios de libre competencia, de- 
bemos adaptar y calcular el racionamiento de 
acuerdo con el número de calorías, vitaminas, 
composición química, etc., etc.; pero siempre 
dentro de la cantidad fijada en presupuestos 
para atender a esta necesidad, 


De acuerdo con lo expuesto anteriormente, - 
nos permitimos indicar como modelo algún ra- 
cionamiento para el personal de tropa del Ejér- 
cito del Aire, referido a gramos la cantidad y 
pesetas su valor por plaza y día. En los mode- 


los que referimos a continuación, en la expo- 


32 horas, a 75 cal. hora, son 2.400 calorías. 
» » 


40” 72: 2.880 ” 
80 » 65 >» » 5.200 ” 
Ta” 115 ú ” 8510  ” 
14 > 2.100” 


150 3» »” 


240 horas 21.090 calorías. 


sición de productos indicamos su cantidad (pla- 
za y día); a continuación, su valoración y las 
iniciales P. A. (precio Aviación, Depósitos y 
Econcmatos), P. M. (precio comercio y merca- 
do libre), P. T. (precio tasa oficial) y S/C (sin 
cargo), que es el pan. 


En los cuadros de calorías y composición quí- 
mica indicamos la cantidad, los gramos de sus- 
tancias nitrogenadas, hidratos de carbono y gra- 
sas que contiene la cantidad indicada del pro- 
ducto, las calorías de la misma cantidad y las 
vitaminas. No se expresa en la composición quí- 
mica el agua, sales, residuos, etc., porque no 
producen ninguna caloría y su valor energéti- 
co es nulo, 


150 gramos Xx 4,00 calor. gramo = 600 calorías. 
» 


250  ” Xx 4,10 = 1.025 ás 
T5 dl Xx 9,30 Él = 697 ds 
475 gramos 2.322 calorías. 
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Veamos algunas muestras. Modelo núm. 1: 











REVISTA DE AERONAUTICA 


Por el citado cuadro vemos que está muy 
completa la acción vitamínica, puesto que con- 





Desayuno. : ' Ñ 
obs DE a 8/0 tiene vitaminas A, B, C, D, E, K y otras st- 
. Mio l rd A : 
40 grs. Chocolate... 0,408. ptas. P. A. “Undarias, como el Factor 11 y la Keratina. Ex- 
an ad cede en más de 400 calorías a las indicadas 
Sopa: OS como ración ideal de lo anteriormente expues- 
25 grs. Patatas ... ... 0,029 ptas. P. A. to. Podemos únicamente consignar su defecto 
25 ”  Zanahorias ... ... ... 0015 ” P.M. *n grasas, ya que en su composición química 
15 * Nabos... po... 0,025 ” P.M. contiene el 20,52 % de hidratos de carbono, el 
10 ”  Guisantes......... ... 0,035 ” P.M. 67 % d , : ; 
O rr 00283 ”» P.A. 1006770 de sustancias nitrogenadas y sólo un 
Carne con patatas: A 
5 grs. Aceite... ... 0,028 ptas. P. A. Otro modelo que presentamos, modelo nú- 
60 >” Carne cordero (a 16 mero 2, es el siguiente: 
ptas. kg. 0 0,960 >” P.M. 
»” »” 
150 Patatas DI add 0,174 P. A. Desayuno. 
Postre: Café con leche: 
200 grs. Naranjas. ... ... ... 0,400 ptas. P. M. 
a da 75 grs. Leche $r0ScA. ... 0,188 ptas. P. M. 
ae ss co sj 0270 0. E 
Segunda comula, 20 Ñ Azúcar ... .. 0,116 ” PA. 
0 1 AA ; 
Puré de habas: Ñ An 
100 grs. Harina lea habas. 0,480 ptas. P. T. : Primera comida, R 
5 ” Aceite. 1 O 0 , Potaje: 
Sardinas: de grs. Garbanzos ... ... ... 0,115 ptas. P. A. 
] » ATrOz.. sa DOTA. 2 A 
150 grs. Sardinas frescas .. 0,750 ptas. P, M. de .» Judías verdes ... ... 0,100 ” P.M. 
15 Actitl... ... ..o ... ... 0,083 P. A. 10 ” Cebolla ... ... 0,020 ” PM. 
. 50 ” Patatas ... 0,058 ” P. A. 
EOSLie: 5” Aceite... ... 0,037 ” P.A. 
200 grs. Naranjas., ... ... ... 0,400 ptas. P, M. , 
E A S/C. Bacalao con patatas: 
Condimentos: Sal, pimentón, e: 
especias, 8bl, ... 000 000 00 0... 0,158  ” 70 grs. Bacalao ... ... ... ... 0,791 ptas. P. A. 
100 ” Patatas .. ... ... ... 0,116 ” P. A. 
Totab... ... .. ... 4000 ptas. ' 10 ” Aceite... ... 0,078 ” .P. A. 
ia Postre. Árroz con leche: o 
u desdoblamiento. en composición química, 
poder calcrífero y vitamínico e el Me se ex- e or a ati 
po , y el 50,” Leche fresca.. 0,125 ” P.M. 
presa a continuacion : 150 0. Pa a S/C. 
A 
COMPOSICION QUIMICA 
PRODUCTOS . Cantidad Calorlas Vitaminas . 
H. carb Sust. nit. Grasas : 
Chocolate (español). ..... 0 20,00 2,25 10,60 189 
PatataS.....ooooooooo..».. 175 36,80 3,50 0,35 167 A, B,C, K 
ZanahoriaS.............. “25 2,35 0,30 0,10 11 A, B, K 
Nabos. 2 nsureidros ES 1,30 0,20 0,05 " B, € 
GuisanteS..............» 10 1,25 0,65 0,05 8 A, B, € 
Carne de cordero......... 60 0,60 10,20 16,00 214 B, factor II 
Harina puré de habas. 100 22,70 62,10 1,70 357 A, € 
NaranjaS.. ....o........ "400 50,40 4,00 2,80 230 C, keratina 
Sardinas. dad 150 0,60 34,00 3,50 171 'A 
ACEO sccaca a : Ol: e 7,90 2,35 8,00 122 D, E,K 
o A 400 228,80 30,40 3,20 1.089 B . 
TOTALES... ..»»»> .. 1.405 372,70 149,95 . 40,95 1.565 E PE 
. . * a 
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Segunda comida, Primera comia. 
Judías con patatas: 
Habas verdes: 
-715 grs. Patatas ... ... ... ... 0,087 ptas. P. A. ia 
-50 ” Judías verdes ... ... 0,200 ” P.M. 100 grs. Habas frescas... ... 0,300 ptas. P. Mo. 
10 ” Cebolla ... ...o... ... 0,020 "” P.M. 9%. ACtilli.. cooocon ooo oo. 0,087 ”  P.A.. 
Ñ 5 dd Aceite, .. 30 - ... 0,037 dé P. A. Carne con tomate: 
Empanadillas de bacalao: 50 grs. Carne de oveja... ... 0,700 ptas. P. M.. 
100 grs. * Harina de trigo.. ... 0,800 ptas. P. A. 50 ” Tomate al natural... 0,100 ”  P. M.. 
40 ” Bacalao... ... ... ... 0,1452 ” P.A. 10 ” Aceite... ... 0,073 ” P, A. 
3» a 1) 
10 , Aceite... ...... 0,073 E. As Poder 
Postre: ; 
. 50 grs, Nueces ... ... ... ... 0,500 ptas. P. M.. 
200 grs. Naranjas. ... ... ... 0,400 mwtas. P.M. 350 S, Pan .. j S/C. 
190 PAM a S/C. 
Condimentos: Sal, pimentón, . 
etcétera, etc. E as AZ. > 8 : Segunda comida, 
Opa: 
Potad... ... ... ... 4,000 ptas. 75 grs. Pasta para sopa ... 0,397 ptas. P. A.. 
Bo. Ace. ss ri -D08 PA 
Su desdoblamiento en composición química, Sardinas fritas: | 
poder calorífico y vitamínico, es el que Se €x- 1925 grs, Sardinas frescas ... 0,625 ptas. P. M.. 
presa a'continuación ; 10 ” Aceite... ... .. 0,074 ”  P. A. 
COMPOSICION QUIMICA 
PRODUCTOS Cantidad Calorías Vitaminas 
H. carb. Sust. nit. Grasas 
A 8 1,50 1,20 3,20 4l 
LECHCAFESCAS: Sonne 125 4,70 3,10 7,20 98 A,B,C,D 
Garbanzós asirios estem 20 12,40 3,80 0,10 67 A, B, € 
ATCOZ A 100 76,45 25 | To. 352 A, E 
Judías verdes............ 75 37,50 12,00 0,70 208 A, B 
Cebollas. aii 20 2,10 0,30 0,05 yO C,K 
ActitO...oooooooooom...»o 30 7,50 2,25 8,75 121 D, E,K 
AFUÚCAL ao 20 19,25 0,05 0,00 79 D 
E 400 228,75 30,40 3,50 1.089 B 
BacdldOs ascitis dE 0,05 12,50 0,30 53 A,D,K 
Harina de trigo..........  . TOO? 66,50 9,00 0,75 315 B 
PatataS..monsers a, OS 477,00 4,50 0,25 213 A, B,C,K 
NaranjaS....... cera 1 200 25,20 2,00 1,40 1TS Keratina, C 
TOTALES. .¿..>..... 1.438 528,90 88,35 27,30 2.761 
Por el examen del citado cuadro vemos que Postre: 


esta ración está completa de poder vitamínico, 
excediendo en unas 440 calorías el cálculo del 
estudio anterior ccmo ración ideal, teniendo un 
exceso de hidratos de carbono, 36,77 %, y po- 
bre en sustancias nitrogenadas, 6,14 %, y gra- 
sas, 1,89 %, que es desproporcionada en su 
composición química. 


Otro modelo que proponemos, el número 3, 


es el siguiente: 


5 Desayuno. 
Pan con manteca: 


20 grs. Manteca de cerdo ... 


0,465 ptas. P. T. 
O AAA S/C. 


50 grs. Nueces ... ... ... ... 0,500 ptas. P. M.. 
A + A S/C. 
Condimentos: Sal, pimentón, 

azafrán, etc. ... .... 0,192  ”. 





Total... ... ... ... 4,000 ptas. 





La composición química, calorías, poder vita- 
mínico; etc., puede verse en el cuadro que figu- 
ra al principio de la página siguiente. 


Examinado el mismo, vemos que está com-— 
pleto de valor vitamínico, aunque sea deficien- 
te en algunas vitaminas secundarias (E y K,. 
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e [1 5 5 5 5 5 5 55 5 5 5 5 5 5 5 5 5“ [5 


COMPOSICION QUIMICA 





PRODUCTOS Cantidad 

H. carb 

Manteca de cerdo........ 20 - 0,05 
¡Habas verdes... ......... 100 33,00 
Sardinas ÍrescaS. ........ +. 125 0,65 
«Carne de Oveja. ......... 50 0,50 
Tomates ...ooooomoo.o»». 50 2,00 
Pásta SOPd. ioiconsrocss 75 54,00 
ACE 30 7,50 
NUECES asada 100 11,50 
A 400 228,75 
TOTALES: , 950 337,95 





por ejemplo) y carece de Otras que no son 
indispensables (Keratina, Factor 11, Factor 


filtro, etc.); pero en cambio tiene suficientes de 
las vitaminas esenciales: A, B, € y D. Su mú- 


mero de calorías excede en casi 200 al señalado 
en - nuestro estudio, y la composición química 
es mucho más regular y proporcionada que en 
anteriores modelos, ya que tiene 35,56 % de 
hidratos de carbono, 13,20 % de sustancias ni- 
trogenadas y el 7,05 % de grasas. 


+ *  * 


Dado que la lista de artículos y sus combi- 
"naciones, sustituyendo carne por pescado, pes- 
“cado por chorizo o por carne, etc., etc., son nu- 
'merosas, y -a pesar de tener un factor importan- 
te, el factor económico, que al marcar un má- 
ximo de 4,00 pesetas por plaza y día restringe 
mucho el cálculo de estas sustituciones, la lista 
sería interminable y nos ccuparía muchas pá- 
ginas. Por dicho motivo vamos a cerrarlo in- 


dicando, más bien como curiosidad, la ración - 


de previsión vigente en la actualidad, ordenada 
por el Ejército de Tierra en O. C. de 9 de mar- 
zo de 1949 CD. O. E.” del 12 de marzo de 
1949, núm. 59), que es aplicable en su totalidad 





PRODUCTOS Cantidad 

, H. carb. 

Carne en conserva....... 250 0,30 
Pescado en conserva. .... 250 0,60 
Mermelada. ........... .. 100 63,00 
Chocolaterionssnrscins 50 25,00 
A iaa 400 228,75 
TOTALES. ..... da 1.050 317,65 





Calorias Vitaminas 
Sust. nit. Grasas 

0,20 19,00 178 D 

34,00 2,50 294 A, € 
27,35 2,90 [29 A 

6,35 12,00 138 B 

0,50 0,15 El A, B, €, K 

9,40 0,70. 266 Cc 

2,25 8,75 120 D, E, K 
15,00 17,50 280 A, B, D 
30,40 3,50 1.089 B 
125,45 67,00 2.505 





al Ejército del Aire, y que está có por. 
los Siguientes artículos : 


Ñ (Precio Intendencia. ) 
50 grs. 


chocolate (dos ' pastillas) os 0,34 ptas. 
250 ” carne conserva (una lata) ... 1,50 ” 
250 >” pescado conserva (una lata). 1,50 ” 
100 >” mermelada (una lata) ... ... 0,66 ” 
200 * DAN cc ls Sin cargo.. 


us 


Su valor vitamínico y en calorías de esta ra- 
ción se expresa al final de esta página. 

Contiene vitaminas esenciales, A, B, C, D, 
y una composición química muy. regular: casi 
más bien exceso de grasas, con un 11,17 % de 
éstas, 14,60% de sustancias nitrogenadas y un 
30,25 '% de hidratos de carbono. En cuanto al 
número de calorías, si bien excede del estudio 
anterior, es también excesivo. para un' trabajo 
ligero o.moderado (permanencia en trinchera O 
marcha de convoy numeéróso con escalas en pe- 


- queños intervalos, etc.); pero es deficiente para 


un día de trabajo pesado, por ejemplo, un comba- 
te O un avance muy rápido, donde, además del 
gasto de energía muscular en el esfuerzo del 
movimiento, debe tenerse en cuenta la tensión 
y el trabajo nervioso de la atención continua 
y la intranquilidad, con variás circunstancias 
adversas. 





COMPOSICION QUIMICA 


Calorías Vitaminas 
SustJ nit. Grasas 
70,35 20,35 472 B 
50,50' 80,30 1.001 A 
0,30 0,20 261 D, C- 
2,75 13,00 234 
30,40 3,50 1.089 B 
154,30 117,35 3-057 
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- Información Nacional 


EL MINISTRO DEL AIRE RECIBE A LOS REPRESENTANTES DE LA PRENSA 


En las primeras ho- 
ras de la tarde del 
día 1 del presente: mes, 
el Ministro del Aire, 
General González - Ga- 
llarza, acompañado del 
General Subsecretario, 
General Jefe de Estado 
Mayor y Otros Genera- 
les y Jefes del Ministe- 
rio, recibió en su despa- 
cho oficial a los perio- 
distas, a quienes hizo 
muy interesantes mani- 
festaciones y respondió 
a las diversas pregun- - - 
tay que le dirigieron.  - 

Hablando de las acti- 
vidades aéreas, dijo que durante .el pasado año 
el tráfico aéreo comercial ha experimentado con- 
siderable aumento, debido, entre otras causas, a 
los convenios con, Suiza, Brasil; Argentina y Sue: 
cia, inauguración de nuevas líneas españolas, 
como las de Venezuela, París, Villa Cisneros y 
Palma de Mallorca (directa), aumento de kfre- 
cuencia con Buenos Aires, Sevilla y Canarias, in- 
tensificación del tráfico irregular extranj ero, prin- 
cipalmente francés, puesta en gervicio de nuevas 
pistas y apertura al tráfico nocturno de Barajas, 
Muntadas, Manises, San Pablo y Gando, y aper- 
tura de los aeropuertos de San Luis (Mahón) y 
Es-Codolá (Ibiza), que han completado las co- 
municaciones de Baleares con la Península, 

Síntesis y exponente de todo ello es el siguiente 
cuadro comparativo entre 1948 y 1949: 


Entradas y salidas: ME A 4 
Aviones... ... 32.510 38.685 
Pasajeros ... ... ... .. 405.567 484.823 
Mercancías (kgs.) ... 1.735.662 1.484.684 


Proyectos y perspectivas. 


Sobre proyectos para este año en tráfico aéreo, 
dijo que con motivo del Año Santo se espera una 
intensificación del servicio con América, Se podrá, 
dentro del primer trimestre de este año, aumen- 
tar la frecuencia de nuestras líneas actuales a 
América e inaugurar las de Cuba y Méjico “y la 
de Nueva York. 

El tráfico entre España y Roma se aumentará 
de semanal a diario. 

Durante el presente año esperamos montar ser- 
viciós regulares e irregulares entre Valencia, Ali- 
cante y Baleares con Argel y Túnez. 

En aeropuertos, aparte la continuación de los 
tres transoceánicos (Madrid, Barcelona y Se- 
villa), se han realizado obras en los de Valencia, 
Bilbao, Santander, Santiago, Vigo, Zaragoza, ¡Sa- 


v 








lamanca, Las Palmas, 
Tenerife y Bata (Gui- 
nea española); se han 
inaugurado las pistas 
de tres: Los Rodeos 
(Tenerife), Muntadas 
(Barcelona) y Sondica 
(Bilbao). 

Se han realizado, con 
la cooperación econó- 
-mica del Ayuntamien- 
to de Madrid, las obras 
del Aero-Club, que ter- 
minarán en 1950; pero 
su utilización puede co- 
menzar en el mes de 
junio. 

También se han in- 
troducido muchas y muy notables mejoras para la 
la protección del vuelo en todos sus aspectos. 


Auge de nuestra industria aeronáutica. 


Respecto a nuestra industria aeronáutica, pese 
a la falta de energía eléctrica, ha seguido su 
marcha firme, siendo de senalar las brillantes 
pruebas del avión “Alcotán”, todo en él: espa- 
ñcl: ingenieros, técnicos, obreros, capital y ma- 
teriales, 

En este año serán entregados buen número de 
aviones de varios tipos y será iniciada la fabri- 
cación een serle del “Alcotán”. 

También serán fabricados instrumentos de 
a bordo, hélices y nuevos motores, con lo que se 
iniciará la rápida evolución de la industria de 
estos esenciales elementos. 


Escuelas de juventudes. 


De aeromodelismo ha habido 54 talleres-escue- 
la, con un aumento solamente de cuatro sobre el 
año 1948. Sin embargo, el número de alumnos ha 
pasado de 6.064 a 7.014. 

En vuelos sin motor han seguido funcionando 
las cuatro escuelas: Huesca, Llanes, Cerro del 
Telégrafo y Somosierra, en las que se han reali- 
zado 889 horas de vuelo. más que en 1948, habien- 
do pasado los: títulos expedidos de 727 a 1.271. 

Existe también el proyecto de organizar un 

concurso internacional de vuelo sin motor. 
" Habló, por último, el Ministro, de la grata im- 
presión e inolvidable recuerdo que conserva del 
viaje a la República Argentina que realizó el 
pasado año, invitado por el Secretario de Aero- 
náutica de dicha nación, y durante el cual tuvo 
ocasión de conocer a fondo la magnífica realidad 
que es hoy la Aviación Argentina, impulsada po- 
derosamente €n su pujante desarrollo por la vo- 
luntad del Presidente Perón. 
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Información del Extranjero 
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Una de las primeras fotografías en vuelo del caza de gran autonomía Lockheed F-90, Con pla- 
nos en flecha de 35, este monoplaza, dotado de dos reactores J-84, tiene un peso tobal al despegue 


ALEMANIA 


El centro de experimenta- 
ción de Rechlin. 

De fuente oficiosa se infor- 
ma que los rusos “están recons- 
truyendo y ampliando el cen- 
tro de experimentación que te- 
nía la Luftwaffe en tiempo de 
guerra en Rechlin, con objeto 
de hacer allí sus propias prue- 
bas y empleando en gran par- 
te mano de obra alemana. 


ESTADOS UNIDOS 
Comparación de los reacto- 
res británicos y americanos. 


En la revista americana 
“Skyways”, el Coronel N. F. 
Silsbee, de la USAF, ha he- 


de 12.000 kilogramos. 


cho un imparcial comentario 
muy interesante acerca de los 
méritos relativos que presen- 


tan los motores “y aviones de 


reacción ingleses y americanos. 
Según su opinión, los cazas mo- 
noplazas americanos son más 
rápidos y tienen un radio de 
acción mayor que los ingleses, 
pero son menos maniobreros. 
Las condiciones exigidas por la 
USAF difieren, naturalmente, 
de las de la RAF, pero la ma- 
yor carga alar de los cazas 
americanos ha demostrado ser 
un inconveniente muy grave 
para el combate a gran altura. 


Al mismo tiempo que el ci- 


tado autor admira los 12.000 
metros que el Avon “Meteor” 
alcanza en cuatro minutos, re- 
vela que el Republic XF-91, 
que tiene un empuje estático 
de 2.340 kgs., gracias a su tur- 
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borreactor GE. J-47 y a un 
cohete Curtiss-Wright, puede: 
subir aún más alto en menos: 
tiempo. Se dice que el ameri- 
cano MacDonnell “Banshee” es 
probablemente el caza de más. 
velocidad ascensional que ac- 
tualmente se construye en se-- 
rie en el mundo, teniendo una 
velocidad inicial de subida de- 
2.700 metros por minuto. Su. 
becho de servicio sobrepasa, con: 
mucho, los 15.000 metros. El 
“Banshee” tiene dos turbo- 
reactores de corriente axil de: 
1.440 kgs. de empuje estático 
y un peso total de 5.850 kgs. 

Comentando la ausencia de- 
cazas de “penetración” de gran 
autonomía o de escolta en Gran: 
Bretaña, el Coronel Silsbee ci- 
ta el Lockheed XF-90, con dos 
moto:es J-34 y quemadores de: 
postcombustión, y el MecDon- 


Número 111.- Febrero 1950 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Destinado a servir de avión aula para la Fuerza Aérea norteamericana, el T-29 lleva en la parte 
superior del fuselaje cuatro cúpulas que permiten a los alumnos las observaciones astronómicas 


nell XF-88, que está propulsa- 


do de modo similar. No se 
cuenta con datos de su actua- 
ción, pero con una potencia 
poco más-:0 menos igual que la 
<lel “Meteor”, el X:F-88 tiene 
(que actuar con un peso total 


AN A 


durante el vuelo, 


- 


de 6.750 kgs, y el XF-90, con 
el enorme de 11.250 kgs. Am- 
bos aviones son poco más o me- 
nos' de igual tamaño, con una 
envergadura de unos 12 metros 
y una longitud de 16,50 me- 
tros. Posiblemente el peso del 
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Curiosa foto de algunos de los más destacados tipos de avión con 
que cuenta actualmente la U. S. A. F. De delamte hacia atrás, 
y de izquierda a derecha: North American 'F-86 “Sabre”, posee- 
dor del “record” mundial de velocidad; Lockheed F-80 “Shooting 
Star”; North American F-82 “Twin Mustang”, caza nocturno; 


Republic F-84 “Thunderjet”, Northrop X. B.-49 “Ala volante” ;* 


Convair B-36, bombardero intercontinental; Boeing B-47 “Stra- 
tojet” y North American B-45 “Tornado”. 
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Trop. XT-37 
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F-90 do constituye en su ma- 
yor parte el combustible; pero 
con seis cañones de 20 milí- 
metros parece que no hay ra- 
zón para que el F-88' tenga 
mayor autonomía que.el “Me- 
teor” con depósitos exteriores; 

También figura en esta ela- 
se el” North American XF-93,' 
que es una* derivación del. 
F-86, tal vez con nuevas to-' 
mas de aire dispuestas para. 
dejar el morro libre para el ra- : 
dar. No se ha indicado todavía 


+ qué motor tiene, pero el (Coro- 


nel Silsbee piensa que estará 
probablemente propulsado por 
un solo Pratt and Whitney 
J-48 (el Rolls-Royce “Tay”, de 
construcción americana). 

Las comparaciones hechas 
entre las turbo-hélices ameri- 
canas son bastante mcderadas, 
pero dos del tipo de 5.000 a 
6.000 cv. de empuje estático, 
y Otra del tipo de 8.000 a 
10.000 cv, de empuje estático 
ofrecen muchas posibilidades. 
Entre ellas se incluyen el Alli- 
son XT-40, que es un motor 


- doble de corriente axil, con un 


empuje de 5500 cv., que mue- 
ve hélices coaxiles, el Pratt 
and Whitney PT-2 y el North- 
“Turbodyne”. El 
T-40 irá montado en el Con- 
vair XP5Y, hidroavión, y una 
de sus dos unidades, “el -T-38,- 


- se ha probado en el morro de 


una Fortaleza B-17 de la casa 
Boeing. Para sufrir pruebas en 
vuelo, el “Turbcdyne” ha sido 
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acoplado a una adaptación del 
“Ala Volante” Northrop, . de- 
signada como EB 35A, junto 
con “seis turborreactores GE. 
J-47, 

El Coronel Silsbee hace re- 
saltar el hecho de que en los 
Estados Unidos se está llevan- 
do a cabo una investigación 
muy completa, especialmente 
por lo que se refiere a gran- 
des motores de corriente axil, 
que se fabrican con nuevas 
aleaciones resistentes al calor, 
con “ceramals” (combinación 
de productos cerámicos y me- 
tales), palas huecas, compre- 
sores supersónicos y nuevos sis- 
temas de: refrigeración. Pero 
reconoce que en cuestión de 
productos que merezcan con- 
fianza Inglaterra va a la ca- 
beza, cuando se comparan las 
500 horas que pueden trans- 
currir entre las revisiones a 
que han de someterse el “Der- 
went” y el “Goblin”, de la 
R, A. F., y las 300 horas del 
J-33, las 250 horas del J-34, 
las 240 del J-35 y las 200 del 
J-47, 


El XF-86 D. 


Acaba de entregarse en la 
Base de la Fuerza Aérea de 
Edwards, en California (que 
antes se conocía con el nom- 
bre de Muroc Lake), el proto- 
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No han sulo hechas públicas las características del nuevo caza: 

de reacción francés Nord-1.080, cuya presentación ante los técni- 

cos tuvo dos recientemente en el aeropuerto de Melun, cercas 
: de París, 


tipo del XF-86 'D, caza todo 
tiempo equipado con radar y 
provisto de tomas de aire la- 
terales. El motor, un J-47 con 
post-combustión, se le está 
mentando para que pueda efec- 
tuar las pruebas en vuelo. 
También en Edwards se en- 
cuentra el North - American 
F.-93, desarrollo del F-86, con 
una envergadura de 11,4 me- 


tros, una longitud de.13,3 me- 
tros y un peso de 4.275 kgs. La 
instalación motriz iniíial será 
un Pratt € Whitney J-42 “Ne- 
ne”; ¡pero en los modelos de 
construcción en serie este mo- 
tor será sustituido por un J-48. 
(“Tay”, de construcción norte- 
americana), clasificado con un 
empuje de 3.600 kgs. y post- 
combustión, 
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El Douglas C=124: “Globemaster 11” es el mayor avión de transporte actualmente en producción 
para la Fuerza Aérea de los Estados Unidos. Con un peso total superior a las 80 toneladas, sus 
cuatro motores Pratt Whitney R-4360 le penmiten transportar una carga útil de 22 toneladas. 
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Nuevos cazas de reacción. 


Se espera que durante el 
año 1950, la Marina norteame- 
ricana dé a conocer tres nue- 
os cazas de reacción cuando 
hagan sus primeros vuelos de 
prueba. Se trata del Grumman 
XF10F, del McDonnell XF3H 
y del Douglas XF4D, todos 
ellos con alas en flecha y que 
han sido proyectados como 
aviones interceptadores super- 
sónicos con base en ¡portavio- 
Tes, Los nuevos aviones de ata- 
que de la Marina serán el ¡Dou- 
glas XA2D y el North-Ameri- 
can XA2J, propulsados, res- 
pectivamente, por una y dos 
de las nuevas turbinas con hé- 
lices Allison T-40, de 5.500 cv. 

La última versión del Dou- 
glas “Skyraider” es el AD-4Q ; 
con la “Q” se indica que se 
trata de una versión “contra- 
medidas”. 


FRANCIA 


Aviación de interceptación. 


Se reciben noticias de que 
con la reorganización de la in- 
.dustria en relación con la Fuer- 
za Aérea,.es posible que la 
fuerza de interceptación del 
Ejército del Aire francés con- 
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sista en unos 1.000 Dassault 
MD.450 “Ouragan” y unos 
cuanto. centenarez de SO-6020 
“Espadon”, que son cazas pe- 
sados, además de los de Ha- 
villana “Vampire”. Se está ha- 
ciendo todo lo posible para re- 
ducir el derroche de dinero que 
se hace con muchos ¡prototipos 
inútiles y para concentrar to- 
dos los esfuerzos en la fabri- 
cación en serie. 


INGLATERRA 


Hacia la normalización de 
las cabinas. 


El Ministerio del Aire ha 
anunciado el logro de un nue- 
vo avance en el intento de nor- 
malizar la cabina y la dispo- 
sición de los mandos en los 
aviones militares. 

Un primer proyecto de ca- 
bina “ideal” del Ministerio de 
Abastecimiento fué producto 
de la colaboración con la USAF 
y la Marina norteamericana, 
cada una de las cuales ha des- 


arrollado una cabina “funcio- 


nal” para aviones nuevos. No 
parece, sin embargo, que esta 
“normalización” sea internacio- 
nal, porque las innovaciones 
británicas se diferencian de las 
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americanas. En vez de la pa- 
lanca con forma de perfil de 
ala, por ejemplo, el mando bri- 
tánico de los “flaps” en el fu- 
turo serán unas esferas de un 
tamaño determinado, que tie- 
nen unas pequeñas ¡proyecciones 
cilíndricas a cada lado, y que 
son ya corrientes en los man- 
dos de “flap” de los aviones 
de la RAF, El mucho tiempo 
que ha durado este estudio se 
aprecia por-el hecho de figu- 
rar en él los mandos del super- 
compresor (fun «cubo de unos 
dos tentímetros de lado) y los 
mandos de mezcla (un disco 
con pequeñas pirámides en el 
borde), en lugar de contar con 
llaves de combustible de alta 
presión y reguladores - del pa- 
So de la turbohélice, que harán 
falta para los aviones de reac- 
ción. 

También se han elegido otros 
mandos, después de que el Ins- 
tituto de Medicina Aeronáuti- 
ca de la RAF ha realizado las 
pruebas debidas para determi- 
nar aquellos que pueden ser 
identificados simplemente por 
el tacto. Los mandos para ca- 
sos de emergencia llevan unas 
franjas diagonales amarillas y 
negras para que puedan iden- 
tificarse visualmente.  ' 
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El nuevo avión de entrenamiento de la Fuerza Aérea estadounidense North American T-28 lleva 
un motor Wright, de 800 cv., que le proporciona una velocidad de crucero de 250 kilómetros por 
hora y un techo de servicio de 8.000 metros, 
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Acaba de ser presentado u un reducido grupo de técnicos Y especialistas el nuevo avión francés 


ALEMANIA 


Fabricación privada. 


Walter O. Galonska ha com- 
parecido ante un Jurado de las 
Fuerzas americanas de ozupa- 
ción en Frankfort. acusado de 
haber violado las leyes que 
prohiben a los alemanes toda 
investigación aeronáutica y de 


haber construído en 1949 un . 
helicóptero en un garaje. Su : 


aparato se basaba en nuevos 
priricipios. El comienzo del pro- 
ceso ha hecho ver que ciertos 
oficiales americanos del servi- 
cio de información sabían de 
estos estudios por el propio Ga- 


lonska, que les había informado . 


de ello. 


de transporte Nord-2.500. 


AUSTRALIA 


Hacia la autarquía. 

La Commonwealth Aircraft 
Corp. de Australia está cons- 
truyendo un nuevo motor en 
estrella de siete cilindros, para 
emplearlo en el nuevo avión de 
entrenamiento triplaza de la 
misma Casa, cuyo prototipo es- 
tá ya muy adelantado. Ei mo- 
tor se llamará “Cicada”: Se ha 
dicho también que, además de 
construir “Canberras”, Austra- 
lia va a construir su propio 
caza todo tiempo, biplaza y 
birreactor. d 


CANADA 


Primer vuelo del CF-100. 
El 19 de enero pasado, el 


CF-100, caza birreactor .para 


:125 


vuelo todo tiempo, de la Avro 
Canadá, realizó su primer vue- 
lo: -este aparato es el segundo 
prototipo de esta clase. El Mi- 
nistro de Defensa canadiense y 


- otras. personalidades asistieron 


a estas pruebas. 

El piloto del CF-100 fué el - 
Comandante W. A. Waterton, . 
que fué: cedido a la Avro Ca- 
nadá por la .Casa Gloster para 
que leg ayudara en el progra- 
ma de pruebas de vuelo. El 
caza realizó un vuelo de dieci- 
séis minutos y le acompañó en 
el aire un “Vampire Mk-3”, de 
la Real Fuerza Aérea Cana- 
diense. 

El muevo caza despegó con 
viento de unos 30 km-h. El 
“Vampire” despegó primero y 
describió un circuito antes de 
ponerse en formación con el 
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Especialmente proyectado para misiones de búsqueda y salvamen- 
to, el Stkorsky H-19 ha: completado recientemente ¿us vuelos de 
prueba con la U. S. A. F. Cion una autonomía de alrededor de 400 
kilómetros, su característica más destacada la constituye la colo- 
ción de su motor, que mediante un eje inclinado acciona el rotor 


principal. j : 


CF-100, inmediatamente des- 
pués del despegue de éste. 

Los dos aviones hicieron en- 
tonces tres circuitos sobre Mar- 
ton Airport, a unos 360 me- 
tros de altura y a 241 ki- 
lómetros-hora. Cuando hacían 
el tercer circuito se unió a 
ellos un “Mitchell” fotográfico, 
desde el cual se. obtuvieron fo- 
tografías. El tren de aterrizaje 
del caza no se replegó durante 
el vuelo, 

En una declaración del Mi- 
' nistro se dieron a conocer los 
planes de dotar de dos motores 
de reacción Avro “Orenda” a 
los aviones que sigan al proto- 
tipo, en vez de los dos Rolls- 
Royce “Avon”, que están ins- 
talados ahora en aquél. La Ro“ 
yal Canadian Air Force ha pe- 
dido diez CF-100. l 

La envergadura del CF-100 
es de 15,6 metros, y su longi- 
tud, de 15 metros. Instalado en 
la cabina ¡posterior y mandado 
desde ella están el equipo de 
radar, muy completo, y el de 
navegación. 


ESTADOS UNIDOS 
| Nuevo helicóptero. 


El McDonnell 65-C viene a 
Sumarse a la nueva serie de 
helicópteros americanos que se 
están perfeccionando actual- 


mente. Llevará acomodo para 
una tripulación de dos y doce 
pasajeros. Datos: «peso vacío, 
4415 kg.; peso cargado, 6.750 
kilogramos; velocidad de cru- 
cero, 140 km.; velocidad máxi- 
ma, 188 km-h.; velocidad má- 
xima de subida, 450 metros por 
minuto: consumo de combusti- 
ble, 192 litros por hora. 


Avión-escuela. 


Hasta ahora ha habido gran 
competencia, en lo que se refie- 
re al nuevo avión de entrena- 
miento de la Fuerza Aérea, en- 
tre el Fairchild T-31, ¡Douglas 
X-T30, Beech T-34 y Tem:zo 
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T-35. Ahora, la Fuerza Aérea 
norteamericana ha anunciado. 
que va a gastar 7.630.000 dé- 
lares en repasar y reconstruir: 
700 North-American T-6, para. 
convertirlos en T.-6G; 330 se- 
rán renovados por la North- 
American, y los 370 restantes,. 
por otres constructores, 


Nuevo avión de enlace. 


La Cessna Ajreraft Corp. está. 
contruyendo un nuevo avión de 
enlace para la USAF, basado: 
en el monoplano “de ala alta 
cuatbriplaza Cessna-170. Se ha. 
vuelto a proyectar el fuselaje, 
dotándolo de una mejor visibi- 
lidad en todas direcciones. 


Turbinas con hélice en el 
«Constellation». 


La Casa Lockheed tiene so- 
bre el tablero de proyectos uno 
que se refiere a una versión 
propulsada por turbchélices del 


“Constellation”. Todavía se 


desconoce qué motores se van: 
a instalar en él. 


Ensayos con el XF-85. 


Se sabe ahora que entre: 


- agozuto de 1948 y abril de 1949% 


se celebraron varias pruebas de 
aterrizajes sobre patines en el 
caza parásito XF-85 “Goblin”. 
Se montaron tres ¡patines re- 
bráctiles de aluminio, y aunque: 
las pruebas constituyeron un 
éxito, es dudoso que hayan in- 
fluído en la propuesta existen-- 
te de abandonar por completo: 
este proyecto. 
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El Boulton Paul “Balliol T. Mk-2”, además de ser utilizado por . 
la R. A. F. como avión de transformación, llena las necesidades 
de un avión para entrenamiento de tiro. En la fotografía aparece' 
armado con una ametralladora de 0,803 pulgadas, ocho bombas 

de. entrenamiento de cinco kgs. y cuatro cohetes de 25 kgs. 
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Características del XT-40. 


Se conocen nuevos datos : 


acerca del turbopropulsor Alli- 
son XT-40. Este motor es una 
turbina formada por dos mo- 
tores de corriente axil, XT-38, 
de 2.750 'cv., acopladoz con en- 
granajes comunes y un sistema 
reductor de dos escalones. El 
XT-40 está clasificado como 
capaz de desarrollar 5.100 ev. 
de potencia, más 720 kg, de em- 
puje, con un peso de 1.178 kg. 
y Un consumo de combustible 
de 0,342 gr, por cv.-h, El XT-40 
está destinado a ser colocado en 
el Convair XP5Y-1, Douglas 
XA2D-1, North American 
XA2J-1 y, posiblemente, en el 
Douglas C-124A. 


Sobre el B-36 y el F-94. 


- 


El último modelo del Con- 


vair -B-36 es el F, que será 
construído como bombardero y 
también como aparato para re- 
conocimiento - estratégico. La 
principal diferencia que presen- 
ta el B-36F con las versiones 
anterio:ey radica en el empleo 
de motores compuestos Pratt € 
Whitney Wasp Major VDT, ca- 


paces de desarrollar más de 
4.000 cv. por unidad. . 
La Lockheed * está volando 


ahora el prototipo de su F-94, 
caza nocturno y para vuelo'en 
todo tiempo, biplaza (basado en 
el “Shooting Star”), propu'sa- 
do por un motor Pratt and 
Whitney J-48 “Tay”. Esta va- 
riante se conoce :con la desig- 
nación F-94B. *  ' 


" "Un nuevo «Navion». 


El New Ryan “Super- Na- 

vion”, con un mctor Lycoming 
GO-435-C2, de 260 cv., estará 
en plena producción para me- 
diados de este año, y tendrá 
una autonomía máxima de 
1.300 km.,' pudiendo despegar 
en 350 metros, con un obstáculo 
al final de 15 metros, 
"El “Super Navion” costará 
aproximadamente 14.000. dila- 
res, y se construirá al mismo 
tiempo que los modelos corrien- 
tes de ' serie. 


Nuevo traje incombustible. 


Los técnicos de la Fuerza 
Aérea de Wright Field. han so- 
metido recientemente a una se- 


- 


rie de pruebas, que han logra- 
do pleno éxito, un nuevo' tra- 
je para ser empleado ¡por los 
bomberos que intervienen en los 
incendios producidos por acci- 
dentes. En estos incendios cau- 
sados por gasolina y aceite la 
temperatura alcanza 2.000 gra- 
dos. 

El traje, que es único en su 
clase hasta ahora, está fabri- 
cado con 18 capas de diferen- 
tes materiales, dispuestos de 
modo que proporcionen la me- 


_Jor protección posible contra el 


calor preducido por radiación 
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la de amianto. El peso total es 
de'menos de 13 kg. 

Durante las pruebas realiza- 
das recientemente, los bombe- 
ros voluntarios permanecieron 
en una pared de llamas a 2 400 
grados por espacio de un minu- 
to y treinta y dos segundos, sin 
expeTimentar ninguna. molestia 
corporal. os 


El «Tornado», empleado 
- transporte, 
La Fuerza Aérea norteame- 


ricana está pensando en utili- 
zar un North-American B-45 


e 
E o 
e 
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Una curiosa fotografía en vuelo del Douglas D-558/2 “Slkeyrocket”, 

avión proyectado exclusivamente para la investigación en el cam- 

po de las grandes velocidades. Dotado de un turborreactor y mo- 

tores cohete, purece haber rebasado en varias ocasiones la velo- 
. cidad del sonido, 


o por conducción, que es el su- 


frido. en los incendiós ocasio- - 


nados por accidente de avia- 
ción. 

El traje tiene un grueso de 
tan sólo 1,25 cm., y consiste 
en una especie de abrigo de 
una pieza, una capucha, unas 
manoplaz y unas botas de sue- 
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“Tornado” en el servicio de 
transporte de carga, a modo de 
experimento. Este proyecto sólo 
tiene por objeto el conseguir 
datos de cómo funciona un 
transporte de reacción, y sería 
la primera experiencia de este 
tipo realizada en los Estados 
Unidos. Con cuatro motores 
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J-47, de 2.250 kg. de empuje, 


“el B-45 puede llevar 4.500 kg. 


de carga a 800 km>h. 
. Siempre más de prisa. 


La North American 
tion Inc. comunica que diaria- 
mente se bate el record mun: 
dial ce velocidad absoluta, que 
detenta el ortih American 
F-86 “Sabre”, con 1079 km-h. 
Esta velocidad es igualada o 
superada por cada nuevo F-86 
que realiza las pruebas de vue- 
lo normales. 

La última versión de este 
avión es el F-86iD, caza todo 
tiempo, propulsado, como el 
F-86 A, por un motor General 
Electric J-47; el F-86.D tiene 
tomas de aire en los lados del 
fuselaje, lo que permite insta- 
_ lar el equipo de radar en el 
morro. Las pruebas en vuelu 
darán comienzo en los primeros 
meses del año actual. 


Abandono de los aviones en 
vuelo. 


La forma de conseguir que 


las tripulaciones de Jos aviones 


de gran velocidad los abando- 
nen en caso de peligro ha reci- 
- bido ya una buena solución con 
el asiento ió _Martin- 
Baker. 

En los Estados Unidos se es- 
tudian también otros dispositi- 
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Con un fuselaje de tamaño equivalente al de un Douglas DC-4, el 

Piasecki XH-16, del cual ofrecemos una maqueta realizada a escala, 

no estará concluído hasta bien avanzado el corriente año. Dotado 

de dos rotores, este helicóptero podrá dedicarse al transporte de 
tropas, enfermos o aprovisionamientos. 


vos, y especialmente el lanza- 
miento de la cabina en vuelo, 
así como la salida de esta úl- 
tima por trampas dispuestas en 
el piso del avión. 


Un disrositivo de este tipo. 


con trampas ventrales, que se 
abren automáticamente, de la 
misma manera que cuando se 
sueltan las bombas, acaba de 
ensayarte en el caza todo tiem- 
po birreactor Douglas “Sky- 


night” para asegurar el salva- 





Este modelo reducido del Douglas DC-3 “Dakota” cuenta con dos 
motores que le proporcionan una potencia de 14 ev. Su constructor 
" espera hacerle diravesar el Canal de la Mancha, dirigiéndole con 
radio a distancia. 
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—tramvas de: 


'" ha cbtenido 


mento en caso de peligro del 
piloto y del operador de radar. 
Los veintidós ensayos reali- 


. zados en estas condiciones, de 


los que algunos se realizaron 
a más de 725 km-h, han obte- 
nido completo éxitó. Se han sa- 
cado - películas de ellos desde 
otro avión y también por me- 
dio de una máquina instalada 
en uno de los extremos del ala 
del “Skynight”. 

Las películas hacen ver que 
el experimentador se deja caer 
con la espalda, opuesta a la 
marcha del aparato, como los 
soldados lanzados desde las 
los «aviones de 
transportes militares. 

En ciertos aspectos parece 
que este modo de evacuación 
rápida será muy interesante 
para los aparatos multiplazas. 


¿ 
FRANCIA 


El Fouga «Cyclone» visita: 
los Estados - Unidos. 


El velero Fouga “Cyclone”, 
propulsado por reacción, que 
recientemente el 
Certificado de Nav:gabilidad, 
se encuentra ahora en los Esta- 
dos Unidos. La razón principal 
de su visita fué dla de participar 
en las maniobras” aéreas in-' 
ternacionales de Miami, que se 
celebraron del 13 al 15 de ene- 

El “Cyclone”, pilotado por 
Marcel Doret y Fred Nicole, 
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ambos notables pilotos de acro- 
bacia aérea, produjo gran inte- 
rés y comentarios muy favo- 
rables. 


Proyecto de transporte de 
reacción. 


La Aerosudouest está estu- 
diando actualmente un proyec- 
- to de transporte reactor de 
gran tamaño, denominado SO- 
5100 “Champagne”. De- aspec- 
to semejante al D. H. Comet, 
en líneas generales, tendrá cua- 
tro turbinas de gas “Nene”, 
tal vez con postcombustión. El 
coste de este aparato, incluídos 
dos prototipos, se calcula de 
4.000 a 5.000 millones de fran- 
cos, y el tiempo empleado én 
su desarrollo, en cinco años. 


Vuelos de prueba. 


El Nord 1601 ha efectuado 
en enero su primer vuelo. Es 
el primer prototipo francés que 


. 


ha volado en 1950. Se trata de . 


un monoplaza, birreactor, y es- 
tá provisto de dos motores 
Rolls-Royce “Derwent V”. 
También el Nord 2200 ha vo- 
lado así, cómo el N.C-1080. Se- 
ría interesante. comparar los 
resultados obtenidós en vuelo 
por estos aparatos, que respon- 
den a un mismo programa y 
cuyos ensayos se encuentran 
igualmente adelantados. 


INGLATERRA 


Pruebas en vutlo del 
0 Saphire ». 


El turborreactor “Saphire”.,. 


de la Armstrong Siddeley, voló 
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pr vez primera el 18 de enero 
en las barquillas exteriores de 
un “Lancastrian”, que estuvo 
en el aire veintinueve minutos. 

-El “Saphir2” fué en un prin- 
cipio una turbina Metrovick, 
como se nota por el nom- 


bre de “joya”, antes de que la 


Compañía cediera algunos de 
sus proyectos a la Armstrong 
Siddeley. Al proceder de la 
Metrovick, este motor será in- 
dudablemente de corriente axil, 
y en América se dice que tiene 
un empuje de unos 3.600 kg. 


El «Comet», 


Continúan las pruebas del 


“Comet” y adelantan “los ¡pro- 
yectos para instalarle el equipo 


de aprovisionamiento en vuelo 
para efectuar la ruta del  At- 
lántico Norte. La Casa de Ha- 
villand continúa experimentan- 
do unas modificaciones en el 
“Ghost”, que es actualmente un 
compresor de una “sola cara. ac- 
tiva. 


El Miles «Marathon». 


El “Marathon II” ,' que es el 
cuarto avión de transporte bri- 
tánico provisto de turbopropul- 
sores, se muestra especialmen- 
te interesante para asegurar el 
tráfico de las líneas aéreas se- 
cundarias. 

El aparato, totalmente metá- 
¡permite una explotación 
satisfactoria en las regiones 
tropicales. Provisto de dos tur- 
binas con hélice Armstróng- 
Siddeley “Mamba”, de 1.010 
caballos cada una y 139 kg. de 
empuje estático, el “Mara- 
thon 11” tiene una velocidad 
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máxima de 467 km-h., a 6.100 
metros de altura y una velo- 
cidad de crucero de 410 km-h. 
a 3.050 metros. Satisface asi- 
mismo todas las condiciones es- 
tablecidas por la OACI con un 
motor parado. Se le acondicio- 
nará para llevar bien 18 pasa- 
jeros y 245 kg. de equipaje en 
un recorrido de 1.240 km., o 
bien 22 pasajeros y 454 kg. de 
equipaje, o sólo 2500 kg. de 
carga en un vuelo de únicamen- 
te 800 kilómetros. 

Recordamos que el “Mara- 
thon”, proyectado por la Casa 
Miles, se está construyendo 
ahora en las dos versiones: con 
turbinas y motores de pistón 
por Handley Page. 


NORUEGA 


El «Finmark». 


El mayor avión “construido 
hasta ahora en Noruega, el 
5-A “Finmark”, construído por 
la Norsk Flyindustri, ha ter- 


_minado recientemente cuarenta 


horas de vuelos de prueba, El 
“Finmark”-es un avión anfibio 
de ala alta, con 12 ó 14 asien- 
tos, propulsado por dos “Wasp” 
Pratt «€ .Whitney R-1340, de 
600 cv., y que lleva ruedas o 
esquíes retráctiles instalados 


- sobre unos soportes. Se empe- 


zÓó a trabajar en este. avión 
en 1941, y los construícos en 
serie están destinados a Dina- 
marca y Groenlandia. Caracte- 
rísticas: envergadura, 16,72 
metros; longitud, 13,07; peso 
cargado, 5.760 kg.; velocidad 
de crucero, 250 km-h.;:autono- 
mía, 1.300 km. 








¿ original prototipo rio es el Makhonine MAK 123, destinado a la experimontación: de lid 


telescópicos de superficie variable. 
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Una de las primeras fotografías en vuelo del Avro Canadá “Jetliner”. 
das líneas idos dd desarrollar, al parecer, una velocidad de crucero superior a los 650 Ialóme- 
: troshora, a 9.000 metros de altura. 


AUSTRALIA 


Nuevo .empleo de la Avia- 
- ción. 


Dicen de Australia que el 


avión ha encontrada un nuevo 
empleo ayudando a los que cul- 
tivan los campos. Sirve ya para 
combatir dos incendios de la 
maleza, para teunir los reba- 
ños etc. Se utilizan ahora 
aviones en la lucha contra los 
perros salvajes, que constitu- 
yen una .verdadera plaga en 
ciertas regiones y que cuesta, 
por ejemplo, en Queensland, 
500.000 corderos al año. o sea 
2.000 000 de libras australianas. 
Un “Dragon-Rapide”, fletado 
al efecto, ha esparcido en al- 
gunos puntos de Queensland y 
del territorio septentrional más 


de 2.000.000 de ceboz envenena- 
dos, partiendo de diversos ae- 
ródromos. 


BRASIL 


Subvenciones a las Compa- 
ñnías aéreas, 


Un proyecto de ley referente 


a la concesión de subvenciones 


a las tres Compañías principa- 
les del transporte aéreo que ex- 
plotan los servicios internacio- 
nales, acaba: de ser presentado 
ante la Cámara de Diputados 


del Brasil. Las tres Compañías 


que quieren ser subvenciona- 
das son: Panair do Brasil, 
Cruzeiro del Sud v Aerovías 
Brasil, que ahora sufren la 
competencia de las Compañías 
extranjeras subvencionadas, 
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AVIACION CIVIL 


Este cuatrirreactor para 


Actualmente, por ejemplo, la 
Panair do Brasil efectúa, sin 
ayuda oficial, cuatro vuelo de 
ida y vuelta por semana hacia 
Europa y el Cercano Oriente 


<on aviones “Constellation”. 


ESTADOS UNIDOS 
Defectos del plan Marshall. 


Los americanos están pen-: 
sando en no autorizar más, bajo 
pretexto del plan Marshall, la 
compra de aviones de transpor- 
te en América, porque estos 
aviones sirven con frecuencia 
para hacer la competencia a los 


_de sus ¡propias líneas. Las Com- 


pañías americanas aprobarán 
esta idea; pero los constructo- 
res serán probablemente de otra 
opinión. 
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Abundancia de aeródromos. 


El aumento del número de 
aeropuertos de todo. género que 
en 1948 había sido de 655, fué 
tan sólo de 29 en el transcurso 
de lós Seis primeros meses 
de 1949. Eso es debido a que 
€] número de aeropuertos aban- 
donados, que era de 319 en el 
primer período, ha -alcanzado 
ya la cantidad de 244 en el se- 
gundo, 

Eso no tiene nada de extraño 
si se piensa que la Aviación es 


una actividad que evoiuciona 


rápidamente. Las Empresas 
que se han creado para explo- 
tar los aeropuertos, cuando no 
cubren los gastos (lo que mu- 
chas veces no es culpa de la 
Aviación), arriendan los cam- 


pos a las Empresas agrícolas, 


operación que es, con frecuen- 
cia, más provechosa. El orga- 
nismo federal continúa, sin em- 
bargo, la realización de su pro- 
grama de aeropuertos, y la ac- 
tividad aérea en los Estados 
Unidos no está en peligro. 


Dos «Constitut ion », en 
venta, 


Se dice que varias Compa- 


ñías, entre ellas la Pan Ameri- * 


can Airways, estarían dispues- 
tas a comprar los dos Lockheed 
“Constitution”, de que la Mari- 
na quiere deshacerse. La PAA 
tendría, según dicen en Wásh- 
imgton, muchas posibilidades de 
obtenerlos. Se utilizarán proba- 
blemente para un servicio de 
segunda clase. Pero da obten- 
ción de la licencia para el trans- 
porte comercial exigirá por lo 
menos seis meses, lo que no ha- 
bla mucho en favor de la actl- 
vidad burocrática. 


Seguridad en el vuelo. 


No se ha registrado desde 
abril de 1948 ningún accidente 
en das “líneas internacionales 
americanas que 'transportan,; 
sin embargo, un millón de ¡pa- 
sajeros al"año cifra que signi- 
fica un porcentaje apreciable 
en el tráfico aéreo mundial. 

Por otra parte, las líneas aé- 
reas americanas han estableci- 
do unas buenas marcas de se- 
guridad durante el año 1949. 
Los primeros estudios de las 
estadísticas del año permiten 


deducir que hay solamente un 
accidente mortal por cada 100 
millones de pasajeros-milla du- 
rante loz once primeros meses 
del año. 

Respecto a las líneas interio- 
res en sí, mientras que en 1947 
se había registrado un tanto 
por ciento de accidentes móita- 
les de un 3,2, en 1948 ese por- 
centaje había quedado reducido 
al 1,3. La proporción resultará 
aún menor en 1949. 


FRANCIA 


Dólares para material aéreo. 

A Francia le han sido asig- 
nados, en las últimas distribu- 
ciones. autorizadas por la Ad- 
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el 1 de febrero. ¡Según las nue- 
vas normas que entraron en 
vigor en esa fecha, estos países 
y el Reino Unido serán consi- 
derados como una región cono- 
cida como “zona de excepción”, 
y la gente que viaje desde ellos 
a los aeropuertos del Reino 
Unido nó necesitarán hacer nin- 
guna ddeclaráción personal de 


origen ni de salud. Tampoco 


se exigirá al jefe del avión que 
haga la declaración sanitaria 
del mismo. | 

Los aviones que .penetren 
dentro de esta “zona de excep- 
ción”, desde fuera del Reino 
Unido se verán sometidos a re- 
visión sanitaria en el aeropuer- 
to de entrada y con tal de que 
se les dé un certificado de que 





Derivado del popular “Bonanza”, este nuevo avión, el “Taiwin Bo- 

nanza”, no conserva mucho parecido con su predecesor. La casa 

constructora lo destina a ser empleado por las líneas secundarias 
de transporte aéreo, 


ministración de Cooperación 
Económica (ECA), 29 millones 
de dólares, que serán utilizados 


“en parte para la compra de 


seis “Constellation” nueves, dos 
de ocesión, nuzve Douglas DC-4 
y también 50 motores Pratt «€ 
Whitney R-2800 que, encarga- 
dos primeramente por Glenn 
Martin, debían equipar los 
e). 0. E 


: INGLATERRA 


Se tiende a disminuir las 
forma'idades sanitarias, 


Los viajeros por vía aérea 
que van a Inglaterra «desde 
Firancia, Irlanda y los ¡países 
del Benelux están exentos de 
formalidades sanitarias desde 
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«no llevan enfermedad contagio- 


sa a bordo y de que no aban- 
donan aquella zona, estos avio- 
nes pueden eximirse de cumplir 
las formalidades sanitarias a 
su llegada a Inglaterra. 

Los aviones que han de se- 
guir viaje y que han obtenido . 
certificados .en Ing'aterra no 
necesitarán nuevos certifizados 
en dicha “zona de exczpción”. 


Certif'ca“o de. aptitud para 
el «Viscount». 


Cuando el 15 de septiembre 
se concedió al: Vickers “Vis- 
count” el certificado de apti- 
tud de vuelo, se cubrió una 
importante etapa en el «es- 
arrollo del primer: avión de 
transporte comercial propulsa- 
do por turbinas de hélice. El 
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“Viscount” es el primer avión 
de su clase que alcanza esta 
distinción, la cual garantiza 
automáticamente: q ue 'zumple 
todos los requisitos de realiza- 
ciones requeridos por la OACI. 

Desde su primer vuelo, rea- 
lizado el 16 de julio del pasado 
- año, el “Viscount”, que va im- 
pulsado por cuatro Rolls-Royce 
“Dart”, ha volado por espaciv 
de doscientas noventa horas y 


cubierto una distaicia de más ' 


de 80.000 kilómetros. Ha reali- 
zado 320 aterrizajes y despe 
gues. Como indican los cons- 
tructores del avión, una taa 
gran actividad de vuelo con un 
prototipo ha sido posible +ola- 
mente dadas sus excelentes con- 
diciones de servicio, debidas en 
gran parte al tipo de “motor de 
que se le ha dotado. . 


_ INTERNACIONAL 


Cambio de presidente 
.en la OACI ¿ 
| 


Edward P. Warner, presi- 


dente del Consejo de la OACI, 
se. va a ver obligado a retirarse 
por razones de salud. Su «falta 
ha de ser.muy sentida, pues las 
cualidades que concurren en él 
hacen difícil la sustitución, aun 
eligiendo entre los hombres 
- eminentes que integran este 
- Organismo internacional. 


Vuelo a vela. 


El gran concurso internacio- 
nal de vuelo a vela se desarro-. 
llará este año en Orebro (Sue- 
- cla)! Se anuncia oficicsamente 
que la U. R. S, S. y Alemania 


estarán representadas en el. 


mismo. Este concurso durará 
unos trece días, y la fecha que 
no está todavía fiiada defini- 
tivamente, se Sitúa alrededor 
del 3 al 16 de julio. 


Actividades de la IATA. 


La Asociación de Transporte 
Aéreo Internacional (IATA) ha 
anunciado hoy que las líneas 
aéreas que prestan servicios in- 


ternacionales intentan coordi- - 


nar los actuales sistemas de 
radioayudas para la navega- 
ción aérea con los de control del 
tránsito aéreo y cooperar, ade- 
más, en el planeamiento de las 
. exigencias del futuro. 


” 


Se prestará atención especial 
e inmediata a las condiciones 
en que se hallan los controles 
de tráfico aéreo de la región 
europeomediterránea, 

De acuerdo con los planes 
aprobados por el Comité Téc- 
nico de la IATA, en reunión ce- 
lebrada el pasado mes en Du- 


blín, las Compañías miembros, 


de la IATA están designando 
peritos para que, repartidos en 
tres grupos, estudien los proble- 
mas que presentan las radio- 


ayudas para la navegación y 


el control del tráfico aéreo. 
Los" tres" grupos dela IATA 
son: 

- :a) Grupo Técnico de Vuelo 
(FT): Para determinar las ca- 
racterísticas que deben reunir 
las radioayudas y todos los ser- 
vicios para la navegación aé- 
rea, actualmente en uso, y los 
del” futuro. 

b) Grupo Radioayudas 
(RA): Para formular las ca- 
racterísticas técnicas que de- 
ben reunir los sistemas de radio- 
ayudas para la navegación aé- 
rea y las redes de comunica- 
ciones, para responder a las ne- 
cesidades de la explotación téc- 
nica. 


c) ¡Grupo Control del Trán- 
“Sito Aéreo (ATC): 
minar los servicios y normas . 


Para exa- 


de control del tránsito proyec- 
tados y existentes en los países 
pertenecientes a la región euro- 
peomediterránea (EUMED) ; 


"recomendar la coordinación y. 


el remedio de las deficiencias 
cuando existan, y tratar de los 
problemas de carácter local que 
se presentan en dos distintos 


aeropuertos de la región. 


Se anunció que el grupo ATC 
ha iniciado -reuniones en Lon- 
dres, y que se crearán sub- 
grupos ATC donde sean nece- 
sarios. Los grupos FT y RA, 
que ya han celebrado varias se- 


siones, 5e reunirán este mes y 


formarán parte de la organiza- 


- Ción técnica de la TATA. 


El señor C. C. Steensma. de 
la KLM Royal Dutch Airlines 
y presidente del Comité Técni- 
co, ha: manifestado que las -lí- 
neas aéreas 
consideran que la labor de esos 
tres grupos es de la mayor ur- 
gencia, ya que para utilizar en 
la forma debida y económica- 
mente las aeronaves es impres- 
cindible la coordinación y pla- 
meamiento adecuado de los ser- 
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vicios e instalaciones de nave- 
gación y del control de trán- 
sito. 

Dijo, además, que los proble- 
mas que presenta la región eu- 
ropeomediterránea requieren 
atención inmediata debido al 
gran número de países que 
ejercen el control del tráfico 
aéreo y a la variedad de insta- 
laciones utilizadas en' una re- 
gión que, comparativamente ha- 
blando, es de poca extensión. 

Los tres grupos colaborarán 
con los correspondientes .De- 


_partamentos de la Organización 


de Aviación Civil Internacional 
(OACI) y con los Gobiernos 
interesados, así como también 
con grupos especiales, tales co- 
mo el :Comité Radiotécnico ' de 
Aeronáutica de los Estados 
Unidos. Los grupos FT y RA 
invitarán también a los inge- 
nieros de Casas constructoras : 
de material y de laboratorios 
de experimentación, de recono- 
cida fama, para que participen 


en su labor. 


YUGOSLAVIA 


Acuerdo con los Estados 
Unidos, 


Una prueba de lo que me- 
joran las relaciones entre Yu- 


goslavia y el Occidente es el 
- nuevo acuerdo, según el cual 


loy aviones norteamericanos 
pueden volar sobre ese país y 
tomar tierra en diversos aero- 
puertos civiles. Hasta ahora, 
todos los aviones americanos ' 
se veían obligados a dar un 
rodeo de 1.8300 km. bordeando 
la frontera.” + ' 


Compra de material norte- 
americano. 


El Gobierno norteamericano 
ha autorizado a Yugoslavia pa- 
ra comprar motores de aviones 
comerciales y material para 
Aviación civil, de acuerdo «con 
la política de ampliar da ayuda 
no militar a Yugoslavia, que 
ahora es limitada, continuando 
todavía ¡prohibida la venta de 
material militar. 

La primera compra efectua- 
da por Yugoslavia ha sido la * 
de motores “Twin Wasp”, de 


segunda mano, destinados a sus 


aviones tipo “Dakota”. 
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CANBERRA” 


ide - 
A E AAA ud > 


DETALLES DEL PROYECTO DEL PRIMER BOMBARDERO BRITANICO] 
CON TURBORREACTORES 


Cuando en el mes de mayo se facilitaron. por 


primera vez las fotografías del English Electric - 


“Canberra” para su publicación, el reducido 
alargamiento.de su ala provocó gran interés y 
numerosas conjeturas. También constituyó un 
hecho tranquilizador para numerosas personas 
que hacía tiempo venían sintiéndose inquietas 
ante la tendencia general en pro de cargas ala- 
res cada vez mayores. Un alargamiento peque- 
ño no es sinónimo, en modo alguno, de una car- 
ga alar reducida, pero el peso total del “Canbe- 
rra” apenas iba a poder representar, con un 
ala de esta superficie, una carga siquiera pare- 
cida a la que actualmente se ha convertido en 
cosa corriente, Y esto es lo que ha podido com- 
* probarse desde entonces, 


El origen del avión, como proyecto específico, 
resulta interesante por cuanto muestra una pre- 
ocupación especial por su rendimiento, solamen- 
te modificada por una sensible apreciación de su 
aplicación en la práctica. 


_La idea original del proyecto del “Canberra” 
se debe a Mr. Petter, datando del año 1044, 


(De Flight.) 


cuando ocupaba el puesto de director técnico de 
la Westland Aircraft Limited. Sin embargo, esto 
fué simplemente uno de tantos “sueños”, a los 
que tan aficionados son todos los proyectistas, 

y hasta que se cursó a la English Electric Com- 
pany Limited (de cuya división de aviones ha- 
bía vueltó a ser Mr. Petter ingeniero-jefe) el 
encargo especifico de lograr un bombardero de 


reacción de elevadas características, no tuvo 


este “sueño” oportunidad de convertirse en algo. 
serio, | | 


El pliego de condiciones señalaba, en líneas 
generales, la velocidad, autonomía, carga, altura 
de vuelo en crucero, y actuaciones mínimas con 
un solo motor, así como las distancias de des- 
pegue y toma de tierra y los factores de carga 
estructurales; estipulando que habrían de em- 
plearse dos turborreactores Rolls-Royce “Avon” 
de compresor axil. Dentro de estas normas, 
Mr. Petter y sus colaboradores tenían plena li- 
bertad para proyectar cualquier avión que pudie- 
ra llenar las exigencias indicadas; incorporando 
los elementos auxiliares comprendidos en la es- 
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Feema iem que se lleva a cabo la retracción del 
conjunto de la rueda del morro. 





Esquema detallado de la disposición del conjunto 
de la doble rueda del morro. 


o 


pecificación, tales como cabina estanca, asientos 
lanzables, equipo de radio y de navegación, di- 
ferentes cargas de bombas, etc., etc. El paso si- 
guiente lc” constituyó la determinación de una 
amplia: serie de estudios y proyectos, en los que 
variaban principalmente la forma de los planos 
y la superficie alar. 


Al llevarse a cabo estos estudios se tuvo la 
preocupación constante de mejorar al máximo 
las características del avión, especialmente con 
relación a la cuestión del incremento de la auto- 
nomía, y el resultado apuntó en dirección a las 
cargas alares reducidas. El examen y análisis de 
los diversos factores (por ejemplo la influencia 
de la carga alar y el alargamiento en las actua- 
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ciones del avión y el peso del ala para un em- 
puje dado) indicaron claramente la existencia 
de unos resultado óptimos para las cargas re- 
ducidas. Esto permitió la condición de un vuelo 
de crucero con un coeficiente de sustenta- 
ción reducido, lo que a su vez hizo posible el 
empleo de un reducido alargamiento, Estruc- 
turalmente el espesor del ala lo determinó vir- 
tualmente la necesidad de alojar en ella las rue- 
das principales del tren de aterrizaje, y la elec- 


- ción del alargamiento se vió influída pcr la ne- 


cezaria profundidad del alojamiento+de las rue- 
das y los factores aerodinámicos que establecian 
un límite superior a la relación espesor-cuerda. 
Con el tiempo se llegó a la decisión de emplear 
un alargamiento de 4,3 : 1, siendo la carga por 
unidad de longitud de envergadura de un orden 
normal, es decir, próxima al valor empleado en 
un mcderno avión de caza, cuyo alargamiento 
sea de 6 : 1 aproximadamente. 


Las ventajas complementarias que surgieron 


de un proyecto de este tipo fueron la consecu- 


ción de un elevado grado de facilidad maniobre- 
ra, especialmente a alturas elevadas, juntamen- 
te con sobresalientes características de manejo 
del avión a reducida velocidad; esto último 
salvaguwardado por la decisión de evitar una for- 
ma alar demasiado en punta. En «el caso que 
nos ocupa, ha quedado constatado que el “Can- 
berra” establece virtualmente una nueva nrarca 
entre los aviones militares de su tiempo, por lo 
que se refiere a las caracteristicas de manejo, 
aproximación al campo y aterrizaje. La pérdida 
de sustentación se produce suavemente y sin vl- 
cio alguno, y la gama de velocidades del avión 
se cree que es más amplia que la de cualquier 
otro tipo conccido de ala fija. De hecho supone 
algo.más de 7 : 1. 


Para los planos principales se emplea un per- 
fil simétrico, como medio de atenuar los violen- 
tos cambios del centro de presión cuando se re- 
basa el número de Mach crítico. La sección real 
empleada (una modificación de un contorno ale- 
mán) se proyectó para alcanzar un número crí- 
tico de Mach razonablemente elevado, sin me- 
noscabo de sus buenas características de pilo- : 
taje. Esencialmente, viene a constituir una fór- 
mula de "compromiso entre los deseos opuestos 
de contar con un espesor máximo lo suficiente- 
mente retrasado para lograr un buen número de 
Mach crítico, y siendo 'al mismo tiempo lo su- 
ficientemente adelantado para que tenga el avión 
unas buenas condiciones de mando. A esta úl- 
tima cualidad se ayudó proyectando la sección 
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con un estrecho ángulo del borde de salida. Á 
este respecto, las superficies de control son cu- 
ñas de caras planas, y si las cualidades aerodi- 
námicas se ven perjudicadas por la falta de 
curvatura de la cuerda, el perjuicio es tan re- 
ducido que puede despreciarse. Además, tiene 
pcca importancia con relación a las ventajas que 
tales superficies súponen en el logro de una ex- 
celente posibilidad de inspección durante su fa- 
bricación. Por otra parte, resultan mucho más 
sencillas de construir. 


Al tener que decidir acerca de la posición de 
su ala media y de las góndolas, la finalidad per- 
seguida (consideraciones estructurales aparte) 
fué el lograr una mínima resistencia total y, al 
mismo tiempo, asegurar un corportamiento lo 
más satisfactorio pcsible a velocidades superio- 
res al número de Mach crítico. La ausencia to- 
tal de carenados en la intersección del ala del 
“Canberra” constituye una característica nota- 
ble del mismo, pero la opinión del equipo de pro- 
yectistas es que, cuando se hace bien, una inter- 
sección como la utilizada no necesita dichos ca- 
renados. Prueba de esto es que el avión posee 
un cosficiente de resistencia a velocidad re- 
ducida inferior al de cualquier otro tipo crto- 


doxo contemporáneo suyo. La forma de la co-: 


rriente en torno al avión tiene necesatiamente 
que verse libre de toda alteración violenta, y la 
elección de la posición media del ala parece asi- 
mismo resultar beneficiosa, ya que el número 
de Mach crítico de este ala ha sido rebasado 
muy considerablemente en vuelo, sin producirse 
el correspondiente y nornial. cambio de posición 
del centro de presión. 


Por las mismas razones de la atenuación de 
la probabilidad de que se produzca esta variación 
de centro de presión se escogió deliberadamente 
un alargamiento relativamente reducido para el 
plano de cola, y, efectivamente, las características 
de dicho plano de cola son tales, que el avión goza 
de una perfecta estabilidad en cualesquiera con- 
diciones de altura y situación del centro de gra- 
vedad (dentro siempre, como. es natural, de los 
respectivos límites impuestos por las actuacio- 
nes y condiciones de vuelo). El diedro fué adop- 

tado principalmente para proporcionar un mar- 
gen de seguridad suficiente al chorro de salida 
de los gases de los turborreactores, pero al mis- 
mo tiempo proporciona la ventaja de que se re- 
duce la carga asimétrica de cola durante el vue- 
lo con un solo motor. Las condiciones del vuelo 
con un solo motor fueron asimismo las que fi- 
jaron el proyecto de la deriva y timón de di- 
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rección: Todas las superficies o planos de con- 
trol van dotados de compensadores de muelle, 
y posegn un cierto grado de estabilidad aerodi- 
námica, teniendo todas ellas pesos para el .equi- 
librado. 


En contraste con su ala, de reducido alarga- 
miento, el fuselaje del “Canberra” da la sen- 
sación de ser excesivamente delgado, aunque 
el diámetro de la sección central del mismo no 
mide menos de 1,80 metros. Todo él presenta una 
sección circular, que se ha adoptado principal- 
mente ccn vistas al acondicionamiento de la ca- 
bina estanca. Como ya se ha indicado, la parte 
central del fuselaje está formada por un cilin- 
dro recto, por delante de la cual el fuselaje fron- 
tal presenta la forma de un elipsoide simétrico, 
en el que, aunque se conserva una sección circu- 
lar, el eje principal del conjunto se inclina hacia 
abajo, con lo que se amplia considerablemente 
el campo de visión del piloto. También se man- 
tiene una sección circular a todo lo largo de la 
parte posterior del fuselaje, pero el eje de este 





Mecanismo de retracción del tren de aterrizaje 
principal con el subsiguiemte funcionamiento de 
las compuertas de carenado, : 
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cuerpo es, en realidad, una curva de amplio ra- 
. dio, De esta forma la línea del “lomo” del fu- 
'selaje posterior se prolonga en línea recta con 
relación a la del fuselaje central, en tanto que 
la línea de ' “quilla» se encorva hacia arriba en 
una forma elegante hasta el remate de cola, con 
el efecto de que el avión queda a suficiente dis- 
tancia del suelo cuando realiza indebidamente 
una toma de tierra con la cola baja. 


Cuanto antecede constituye un resumen de 
las- bases sobre las que se ha proyectado el 
“Canberra” como máquina volante, y tal vez 
resulte apropiado al llegar aquí mencionar que 
sus cualidades aerodinámicas se comprobaron 
inicialmente en el túnel aercdinámico de gran- 
des velocidades de Farnborough, antes de que 
se emprendieran los trabajos en el propio túnel 
aerodinámico de la casa constructora, situado 
en Wartin, y que midé 2,70 X 2,1 metros, 


En su disposición interna, el avión alcanza 
un nivel comparable al de sus actuaciones. Des- 
montado el casquete del morro, en el que el tubo 
Pitot forma un pequeño saliente, se obtiene ac- 
ceso directamente al conjunto de los pedales del 
timón de dirección y a la parte de atrás de los 
paneles de instrumentos de vuelo. El asiento 





Diagrama esquemático del sistema de adondicio- 
_namienio de la presión en la cabina, mostrando 
el camino aue recorre el aire. El tino de :enfria- 


miento lempleado presenta la novedad de que el 


aire. kembiente se utiliza icomo agente refrigeran- 
te; pasando este ¡arre «nouflado d través de pasa- 
3es audyacerltes al revestimiento del borde de ata- 
que, el cual, por sé mismo, hace las veces de ¡su- 
perficie refrigerante.—1. Cabina.—2. Regulador 
de la presión.—3. Válvula de control.—4. Mam- 
paro de presión.—5. Silenciadores.—6. Válvula de 
mezcla. —7  Refrigerador.—8. Entrada.—9. Accio- 
nador eléctrico.—10. Atre de descarga. id Com- 
presor. 
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del piloto va instalado sobre una especie de ta- 
rima, construída por encima del nivel del suelo 
de la cabina, y está corrido hacia babor unos 
15 centímetros, contados'a partir del eje del fu- 
selaje. El asiento propiamente dicho es de tipo' 
lanzable Martin-Baker. 


Una de las caracteristicas notables del “Can- 
berra” es la cubierta de la cabina, formada por 
una cúpula doble de Perspex, cuya plancha ex- 
terior, de $ mm. de espesor, está separada de 
la interior, de 5 mm., por un espacio de unos 
10 mm., impidiéndose el empañamientó mediante 
“dos envases que contienen alúmina desecante. 
“La cubierta, que mide 1,37 metros de ancho por 
1,47 metros de longitud, va fijada por su base 
a un tubo mediante unas sujeciones especiales, 
que, en caso de emergencia, producen su lanza- 


miento al espacio. También incluye un par de an- - 


tenas ocultas, las cuales, sobre los largueros de 
babor y estribor, corren hacia arriba desde la ba- 
se, hasta alcanzar un ángulo cenital de 50 grados. 
El perfil de la capota es tal que se encuentra so- 
lamente a unos 24 centímetros de los ojos del 
piloto, y a unos 45 grados, aproximadamente, 
sobre el arco de babor, lleva tuna compuerta de 
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15 centímetros de diámetro, bastante parecida 
a la puerta de una caja de caudales en miniatu- 
ra, la cual, una vez abierta, permite la. visión 
directa. Además. inmediatamente delante del 
rostro del piloto va montada una pequeña pan- 
talla de doble cristal, que actúa de parabrisas 
y que protege en cierta medida al piloto duran- 
te el intervalo de tiempo que transcurre entre 
el lanzamiento de la cubierta y el del piloto 
mismo. 


La disposición que adopta la cabina es exce- 


lente, de gran amplitud y con una esmerada, 
colocación de tedos sus componentes. A la iz- 


quierda del panel para el vuelo sin visibilidad, 
e inmediatamente delante del volante de man- 
. do, se encuentra un indicadór del número de 
Mach, en tanto que los instrumentos de motor 
se agrupan a la derecha sobre un panel inclima- 
do de ro a 15 grados, para reducir así el efec- 
to de paralaje. Los instrumentos de los servi- 
cios auxiliares se encuentran a la derecha de lcs 
de motor. Debajo del panel de instrumentos 
para vuelo a ciegas se encuentra el indicador 
de mando de incidencia del plano de cola, junto 
con los diversos interruptores de los motores, 
en tanto que los mandos de éstos se hallan si- 
tuados en el extremo anterior de una especie 
de estante inclinado a la izquierda del asiento. 
Al lado de estos últimos se encuentran los di- 
versos conmutadores para el mando de los 
“flaps”, compensación del timón de dirección, 
accionamiento de la compuerta de bcmbas, ins- 
talación para lanzar la capota y desconexión 
del volante de mando. Encima del tablero de 
instrumentos de motor van unos pulsadores, qué 
sirven para poner en servicio el sistema extin- 
tor de incendios tipo Graviner. 


Detrás del piloto, scbre la línea central del 
avión, se encuentra el puesto del observador, do- 


tado asimismo de un asiento Martin-Baker. So-. 


bre este asiento, el techo del fuselaje presenta 


una escotilla de escape para el lanzamiento, la ' 


cual también suministra al observador luz di- 
recta, llevando como cubierta una placa circu- 
lar de Perspex, Para que se disponga de espa- 
cio suficiente para el lanzamiento, el mamparo 
sobre el que va instalado el asiento del obser- 
vador se inclina hacia atrás unos 20%. Este mam- 
paro forma el tabique posterior de la cabina 
estanca, y por esta razón, además -de estar di- 
mensionado para que resista parte de las car- 
gas transmitidas por el asiento y de servir de 
punto de anclaje para la rueda del morro, va 
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fuertemente reforzado ccn un bastidor en su 
cara posterior, a fin de soportar los esfuerzos - 
de presión. A unos 53 centímetros por detrás 
de la parte superior de este mamparo de pre- 
sión va dispuesta la juntura entre las secciones 
central y- delantera del fuselaje, encontrándose 
dicha unión en un plano perpendicular al eje 
del fuselaje y cerrada pcr un mamparo. Entre 
este último y el tabique de presión está situado 
el alojamiento de la rueda del morro, encon- 
trándose el fuselaje dividido 'horizontalmente 
por una cubierta, que forma el techo de esta 
cavidad. 


El conjunto de la rueda del morro, el cual, 
como los demás elementos del equipo hidráuli- 
co utilizádos en este avión, procede de la casa 
Dowty, lleva su montaje principal terminado en 
un pivote, soportado por un par de herrajes 
forjados atornillados sobre la cara posterior del 
mamparc de presión. Los montantes transver- 
sales y el gato de accionamiento van sujetos 
a la cara anterior del mamparo de unión de las 
secciones del fuselaje, de- forma que la rueda 
del morro se retrae hacia “atrás. Sobre el aloja- 
miento de la rueda se dispone de espacio sufi- 
ciente para las botellas de oxigeno, el depósito 
del sistema hidráulico y el mecanismo principal 
del piloto automático; este último, sin embar- 
go, todavía no ha sido instalado. Á cada lado 
del alojamiento de la rueda se encuentran sen- 
dos espacios aprovechables, de los cuales el del 
lado de estribor da cabida al conmutador aire- 
tierra, al enchufe de toma de corriente en tie- 
rra, reguladores de voltaje, etc.; en tanto que 
en el compartimiento complementario de babor 
se encuentran alojados el equipo de V. H. F. 
(muy alta frecuencia), el filtro hidráulico Vo- 
kes, la. botella de aire y el silenciador del acon- 
dicionamiento a presión. Además, en este sitio 
se da paso a las varillas transmisoras de los 
mandos de vuelo. El acceso a lcs. tres compar- 
timientos que rodean el alojamiento de la rueda 
se realiza mediante escotillas dispuestas en el 
techo y en los costados de babor y estribor del 
mismo. 


Otro compartimiento, destinado a alojar los 
acumuladores, se encuentra en el espacio com- 
prendido entre el mamparo de la junta del fu- 
selaje y la pared delantera del compartimiento 
de las bombas. Las baterías van instaladas so- 
bre plataformas con rodillos, facilitándose su' 
instalación y desmontando mediante la utiliza- ' 
ción de la compuerta de acceso dispuesta en el 
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costado de babor. Las compuertas del comparti- 
miento de bombas miden 6,75 metros de longi- 
tud y van dispuestas de manera que al abrirse 
se levantan hacia arriba en lugar de girar so- 


bre sus goznes hacia abajo. A uno y otro ex-: 


tremo de ambas compuertas va aternillado un 
herraje forjado, fijado centralmente en €l fu- 
selaje. Unos gatos montados verticalmente en 
cada extremo sirven para el accionamiento de 
las compuertas, estando cada vástago de los 
gatos fijados con una articulación a des mon- 
tantes transversales, los cuales, a su vez, van 
unidos a los extremos interiores de los sopor- 
tes de las compuertás de las bombas. De esta 
forma, al contraerse el gato, las compuertas se 
elevan, estando cada una de ellas soportada pcr 
tres vías de deslizamiento con rodamientos, una 
en Cada extremo y otra en el centro. 


El techo del compartimiento de bombas es 
de estructura sólida, construido con vigas trams- 
versales'con placas de refuerzo y soportes en L, 
embutidos o troquelados, con los que se unen 
vigas en U transversales que corren de de- 
lante a atrás para formar un esqueleto reticu- 
lar, que soporta las planchas del suelo de las 
células de los depósitos. La capacidad de los 
depósitos no se extiende hasta ocupar todo el 
volumen de la parte superior del compartimien- 
to de las bombas. ¡Los tanques del combusti- 
ble son de tipo flexible, a prueba de accidentes, 
estando fabricados por la casa Fireproof Tanks 
Limited. Las superficies internas de las células 

van sujetas por su cubierta a los bordes libres 
de las cuadernas del fuselaje. 


A unos 68 eerimetdes por detrás del borde 
posterior de Ja compuerta de las bcmbas está 
situada la junta de unión con el fuselaje pos- 
terior. Este último es de estructura en semi- 
monocasco, cuyas cuadernas en U van unidas 
mediante larguerillos de sección en Z. No obs- 
tante, junto a los planos de cola se utilizan cua- 
dernas de superficie semicontinua en disposición 
piriforme, a las que se fijan los montantes de 
la deriva. 


La parte extrema del fuselaje la forma una 
cubierta plana, atravesando la cual se dispone 
el plano fijo de cola. Este último se sujeta me- 
diante pernos de articulación a la cara poste- 
rior de la última cuaderna. Dentro de la sec- 
ción central de este plano de cola se sitúa el 
mecanismo que hace variar su incidencia, el cual 
va unido por un extremo, mediante una articu- 
lación, a la superficie Superior del mismo plano, 
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en tanto que por el otro se sujeta, en forma 
análoga, a un anclaje situado en.el extremo del 
fuselaje. 


El plano de cola es de sección central, en 
forma trapezoidal, cuya pared frontal es de 
aleación ligera fundida D. T. D. 683, que sirve 
de unión entre los largueros. Estos son de cons- 
trucción básicamente similar a los que se uti- 
lizan en el ala, disponiéndose a todo lo largo 
de su envergadura placas y soportes perfilados 
de refuerzo, Perpendicularmente “a Jos largue- 
ros se disponen costillas, cuya alma está cons- 
tituída por placas reforzadas. Todas estas cos- 
tillas se unen mediante larguerillos perfilados, 
sobre los cuales se fija el revestimiento. 


El timón de altura está construido con un 
larguéro' de sección transversal en forma de he- 
rradura, conjuntamente con costillas acanaladas, 
que soportan las chapas de la cubierta. En Sus 
extremos los largueros de este timón llevan unos 
herrajes para transmitir el momento, torsor de 
su mando, atornillados a unos brazos verticales, 
cuyos terminales superiores se unen mediante : 


una conexión oscilante, de manera tal, que con 


esta disposición se elimina el efecto de su pro- 
pio diedro en el mando del timón de altura, La 
parte de babor de este timón lleva un compen- 
sador de resorte, mientras que en el de estribor 
su compensador es de tipo usual, 


Aunque para la deriva se ha recurrido a una 
fabricación ortodoxa, a base de largueros y cos- 
tillas, presenta una característica por completo 
fuera de lo común, como es el que sea de ma- 
dera. La razón de ello es que, como en la cu- 
bierta de la cabina del piloto, ha de llevar ante- 
nas, insertadas en el interior de su estructura. 
El timón de dirección está formado por un lar- 
guero, costillas de alma de chapa y el revesti- 
miento aplicado sobre ellas. Junto a la cara de- 
lantera del larguero lleva el tubo de torsión de 
su“mando y el conjunto de varillas de los com- 
pensadores. 


Desde el punto de vista estructural, el ala del 
“Canberra” es del tipo monolarguero, ya que 
el posterior es de naturaleza lar, disponién- 
dose en tres secciones distintas a babor y estri- 
bor. Como ya se ha indicado, en el “Canberra” 


ho se emplea una sección central de tipo nor- 


mal, estando los largueros del ala conectados 
mediante una estructura-puente transversal, que 
salva el fuselaje de un lado a otro. 


La estructura del ala entre las góndolas y “el 
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fuselaje y desde los largueros hasta el borde 
de ataque es, en esencia, un espacio carenado 
y hueco, útil para el alojamiento de diversos 
elementos auxiliares y de las patas principales 
del tren de aterrizaje. Este espacio se éncuen- 
tra dividido en el sentido dela envergadura 
por un mamparo, que forma la pared delantera 
del pozo- de alojamiento de la rueda del tren. 
El techo o cubierta de este pozo está formado 
por los cordones superiores de las “costillas que 
se continúan por encima de él. 


Desde los turiborreactores Avon se suminis- 
tra movimiento a dos cajas de engranajes auxi- 
liares situadas en los ? 
bordes de ataque del 
ala, a babor y estribor. 
Por la caja de estribor 
se acciona un genera-. 
dor, una bomba hi- 
dráulica y un compre- 
sor Flymatic, mientras 
que en la de babor se 
sustituye el compresor - 
- Hymatic por otro, tipo 
Marshall, para la so- 
brealimentación de la 
cabina, siendo capaz de 
- dar un gasto de aire de 
unos 2,2 kg/minuto. 


En conexión con el 
larguero principal, en 
el ángulo posterior 
más externo de la cara 
anterior del ala central, . 
va dispuesto un ancla- 
je, construido sólidamente: de aleación ligera, 
para la fijación del tren de aterrizaje. La pata 
de este tren y su montante transversal se articu- 
lan a uncs soportes triangulares, los cuales se 
fijan mediante pernos a la estructura general 
del larguero principal. Este tren de aterrizaje, 
incluyendo sus instalaciones oleo-neumáticas, ha 
“sido diseñado y construído por la misma casa 
English Electric. El movimiento geométrico del 
replegado del tren ha sido estudiado con dete- 
nimiento, elevándose la rueda un poco hacia 
adelante antes de quedar encajada en su aloja- 
miento. Debido a. la geometría de este miovi- 
miento, se necesitan juntas esféricas para el 
acoplamiento del gato de accionamiento y el 
montante radial. Las compuertas que cierran el 
alojamiento de las ruedas son accionadas me- 
diante otro gato diferente, cerrándose por sí 
mismas mediante un pestillo automático. 





Sistema de. apertuwra del depósito de bombas, las 
puertas del cual, al abrirse, se deslizan hacia 
adentro. 
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Del mismo modo que el ala del “Canberra” 
se aparta de lo corriente, en cuanto a carga alar 
y alargamiento, resulta también bien poco co- 
mún en cuanto a su disposición estructural. Por 


“ejemplo, delante de los largueros, en los pane- 


les del ala exterior, la estructura del borde de 


. ataque está formada por costillas principales, 


con placas reforzadas y soportes perfilados, 
ilanqueadas a cada lado por unas subcostillas, 
de forma análoga, pero más pequeñas. Por en- 
cima de las subcostillas se disponen transversal- 
mente los larguerillos, que son los que produ- 
cen la estabilidad del revestimiento. Todas es- 

i tas costillas son per- 
pendiculares-a la línea 
del borde del ala, y el 
revestimiento está for- 
nriado por ocho chapas 
de simple envolvente, 


La manera con que 
se unen los largueri- 
llos a los perfiles de 
refuerzo de las subcos- 
tillas es  extremada- 
mente hábil, y ha sido 
patentada por la pro- 
pia Casa constructora. 
Comprende un peque- 
ño pasador articulado 
a la escructura del lar- 
guerillo y atornillado 
a un aclaje que se 
remacha a las costi- 
llas, 


Entre el larguero principal y el secundario se 
disponen las costillas principales, formadas por 
un alma de chapa con nervios y perfiles de re- 
fuerzo. Además de éstas se disponen también 
unas costillas secundarias de chapa, a través de 
las cuales pasan los larguerillos que corren a lo 
largo del ala. | 


Los turborreactores Rolls-Royce Avon que 


“impulsan al avión son de estructura tan compac- 


ta, que hasta resulta pcco común incluso en estos 
tipos de compresor axil; quedando el motor alo- 
jado por completo dentro del ala en su parte an- 
terior al larguero principal. Para dejar paso a la 
tobera de salida no hay más remedio que partir 
el larguero, uniéndose sus des extremidades me- 
diante unos fuertes anillos-puente de aleación li- 
gera (D. T. D. 683). 

- El alojamiento del motor está limitado por 
costillas reforzadas, incorporando asientos esfé- 
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ricos para los puntos principales de fijación de 
la bancada del turborreactor. ¡La sujeción del 
motor es tal, que permite pequeños mcvimien- 
tos transversales y longitudinales, estando per- 
mitida también la expansión axil de la tobera 
de salida. 


El túnel de la tobera de salida va análoga- 
mente sujeto por las costillas, a las cuales se 
las estabiliza y refuerza mediante tabiques ver- 
ticales, a través de los cuales pasa el canal. Al 
llegar al larguero secundario la tobera de salida 
pasa a través del núcleo de una pieza anular de 
fundición, que sirve a su vez de unión entre las 
dos partes en que queda dividido el propio lar- 
guero. e 


Tanto el borde de salida del ala interior como 
el de la exterior está formado por una chapa 
única, dispuesta sobre los terminales en cuña de 
las costillas. Los “flaps”” son de sección trans- 
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versal en forma de triángulo escaleno, construí- 
dos de chapa dispuesta sobre una armadura de 
costillas, estando sus superficies superiores libe- . 
ralmente taladradas mediante orificios que ali- 
geran su peso. Cada “flap” es accionado por se- 
parado, mediante un gato que se dispone a lo 
largo de la envergadura del larguero secunda- 
rio, no habiendo interconexión mecánica en todo 
el sistema. 


La sujeción y encaje de los alerones fué es- 
tudiada con el mayor cuidado, ya que su efecti- 
vidad depende en gran manera de ella, Los com- 
pensadores son de tipo Westland-Irving, y asi 
como en el pasado fué práctica común el dis- 
poner un diafragma flexible entre el borde del 
compensador y la pared envolvente, se ha su- 
primido en él “Canberra”, quedando un juego 
entre. dichos elementos de poco más de 1,5 mi- 
límetros. el 


CARACTERISTICAS 


Envergadura. ... E 19,50 m. 
Lot ico cui ri a 20,88 MM. 
A A ES 4,74 m. 
Superficie alar... ... ... ... 0.0... 89,20 m2. 
Alargamiento +... ..oo..eooc.oo co. e Ma 
Cuerda media aerodinámica... 4,57 m. 
Espesor-cutrda, en la raíz del ala. 12 por 100 
Espesor-cuerda, en e] extremo... 9 por 100 
Diedro de] ala interior ... ... ... 20 
Diedro del ala exterior .. 4e 21 


Incidencia ... ... +... +... ... 0... ... ae 





A ia 
. 
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Envergadura del plano fijo | de | 


A A 7,42 m. 
Arta del plano fijo y del timón 
de altura ... ... .- 15,90 m?. 
Diedro del plano fijo ol. 10" 
Incidencia normal del a fijo 

de Colla aro e + 1 


Límites de variación de ld incl- 
dencia anterior + 1 80 : a —3* 52 
Area de la deriva y de] timón de 


dirección ... ... +... 6,58 m2, 


- A A a 
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El *Sprite” 


(el 
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“Duende”) 


COHETE DE COMBUSTIBLE LIQUIDO DE LA CASA DE HAVILLAND 


El «Sprite» es el primer motor cohete cons- 
" truído por la Casa de Havilland, habiendo 
sido proyectado principalmente como elemen- 
to auxiliar para el' despegue de aviones im- 
pulsados por turborreactores. 


Hace tres años la Casa de Havilland inició 
trabajos de experimentación sobre motores 
cohete, tomando como base los proyectiles y 
elementos capturados a los alemanes al ter- 
minar la última contienda. En muy poco tiem- 
po se llegó a la conclusión de que el cohete 
accionado mediante peróxido de hidrógeno 
(agua oxigenada) era muy sencillo y fácil de 
proyectar, ofreciendo 'un' ancho campo para el 
dezarrollo de unidades poco complicadas, tales 
como el «Sprite». Esto con:tituyó un escalón 


eszncial en el vasto programa de investiga- . 


ciones sobre cohetes, que actualmente está en 
ejecución en la Casa de Havilland. 


El «Sprite» puede dar una impulsión má.- 
xima de hasta 25.000 kg. durante un segun- 
do. En condiciones normales suministra un 
empuje de 2.270 kg. hasta los nueve segun- 
dos, siendo igual a 1.360 kg. a los doce, y dis- 
_minuyendo después rápidamente (fig. 1). 


También puede regularse para que se obten- - 


gan empujes más reducidos durante mayor 
cantidad de tiempc. 


Para obtener el empuje se hace actuar un 
- agente catalítico, permanganato sódico o cál- 


cico, sobre una solución de peróxido de hi- 


drógeno al 80 por 100. Este principio de fun- 
cionamiento permite que el diseño mecánico 
del motor sea extremadamente sencillo. Las 
temperaturas son bajas, y solamente se utili- 
za en grandes cantidades una sola clase de 
líquido. Por estás razones, la cámara donde se 
produce la reacción no necesita ser refrigera- 


(De Shell Aviation News.) 


da, y el equipo de inyección es muy poco 
complicado. 


La operación de cargar los líquidos pro- 
pulsores en una unidad tal como el «Sprite», 
en el que se utilizan dos clases de ellos y 
además hay que utilizar aire comprimido, po- 
dría ser larga y hasta peligrosa; particular- 
mente, teniendo en cuenta que el peróxido de 
hidrógeno concentrado puede producir incen- 
dios al ponerse en contacto con determinadas 
sustancias, tales como trapoz empapados en 
aceite dejados sobre la pista. Por esto, la Ccm- 
pañía de Havilland ha diseñado un equipo 
apropiado para la carga, que evita por com- 
pleto toda clase de riesgos. Este equipo con- 
siste en un remolque o plataforma rodante 
(figura 2), sobre la cual se disponen varios 
cilindros de aire comprimido y depósitos para 
los dos líquidos del cohete. La alimentación 
se efectúa a través de unos «troles» especiales. 


La naturaleza de la propulsión por cohete 
tiende a crear una impresión de grandes po- 
tencias, con fuerzas cazi ingobernables y fuer- 
tes aceleraciones. En contraste con ezto, la 
maniobra del «Sprite» es fundamentalmente 
sencilla para el piloto; y en el caso de un típi- 
co avión comercial equipado con dos de estos 
cohetes como dispositivo auxiliar, solamente 
supondría para los pasajeros una acélera- 
ción sup.ementaria de 0,1 g. durante el des- 
pegue. 

El cohete tiene un depó:ito de 177 litros 


de capacidad para el peróxido de hidrógeno, 
estando conectado a una cámara de fuerte 


construcción. En ella se inyecta el agente ca- 


talítico y se produce la reacción química. 
Esta reacción da lugar a un chorro sobreca- 
lentado de vapor de agua y de oxígeno, que 
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, Empuje, Kg. 





Tiempos, Seg. 


Atmosfera tipo (Nivel del mar) 
-—-—-—- Condiciones normales del verano tropical (4500 m) 





_FIG..1 


Variación del empuje con el tiempo en condiciones 
normales de funcionamiento. 


pazando a través de una tobera convergen'e- 
divergente, sale con gran velocidad al exte- 
rior. El tanque que contiene el agente cata- 
lítico (unos 11,4 litros) va dispuezto rodean- 
do el extremo posterior de dicha tobera de 
salida. 


Inmediatamente hacia adelante de este de- 


pósito van situadas laz válvulas de regula- 
ción, dispuestas en forma de silla de montar 
sobre la superficie del motor. Alrededor de 
la cámara de reacción hay nueve botellas lle- 
nas de aire comprimido, a una presión de 
210 kg/cm?, que se utiliza para inyectar los 
líquidos propulsores dentro de dicha cámara 
de reacción. Este aire pasa primeramente a 
una conducción anular, y desde ella a los tan- 
ques, a través de unas válvulas de regula- 
ción. El gasto de aire se gobierna con una 
válvula de apertura y cierre, mandada mecá- 
nicamente por el piloto, y con un distribuidor 
accionado con un solenoide en combinación 


“+ con una válvula de reducción. 


El hecho de que eztas válvulas sean man- 
dadas por el piloto permite llevar a cabo una 
prueba con el motor antes de la partida del 
avión, a fin de comprobar que todo marcha 
satisfactoriamente. Ezta prueba se efectúa con 
un empuje reducido de unos 340 kg. 


También es posible parar el funcionamiento 
del motor en cualquier momento de la reac- 
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ción química. Ninguna de estas dos cosas Ci- 
tadas, que proporcionan una gran seguridad 
funcional, puede conseguirse en un cohete de 


| combustible :ólido. 


Descripción y funcionamiento del cohete. 


Los órganos principales del motor cohete 
se describen en la figura 3. El aire compri- 
mido que fuerza los líquidos propulsores den- 
tro de la cámara de reacción está sujeto a 
tres mandos, 'Son el regulador de aire, el in- 
terruptor-selector y el botón de contacto. El 
primero de éstos pone el motor en disposición 
de funcionamiento, mientras que el segundo 
sirve para seleccionar el valor del empuje 
que ha de producirse, bien el reducido con 
fines de prueba o bien el normal para un de:- 
pegue de tipo usual. En ningún caso puede 
comenzar la reacción química hasta que se 
oprime el botón de contacto, 


7 


El esquema del sistema regulador y órga- 
nos esenciales del motor está mostrado en la 


. figura 4, sobre la que se procederá a estudiar 


el funcionamiento del mismo. 


El aire se almacena en las botella: (1), car- 
gándose por la válvula (2) y sirviendo el ma- 





FIG. 2 


EQUIPO ESPECIAL PARA LA CARGA DE LÍQUIDOS PRO- 
PULSORES Y AIRE COMPRIMIDO EN EL COHETE. 


1. Cohete “Sprite”.—2. Tubería de carga del peró- 
wido.—3. Tubería de carga del uire comprimido.— 
4. Tubería de. carga del agentiie catalítico.—5. Bo- 
tellas de almacenamiento del aire.—6. Indicadores 
del contenido de los líquidos en los depósttos.— 
7. Regulador o mando de la carga. —8. Válvula de 
regulación del aíre.—9. Manómetro. —10. Bancada 
de transporte del cohete.—11. Manómetro. —12. Lla- 
ve de drenaje. 
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nómetro (3) para indicar su presión. Desde 
las tuberías distribuidoras (4) “el aire pasa 
a una válvula de regulación (5) a través de 
un orificio (6), alcanzando por el conduc- 
to (7) el área posterior (8) del émbolo (9). 
Debido a la diferencia de secciones, el aire 
ejerce una presión resultante hacia la dere- 
cha, tendiendo a comprimir el muelle (10). 
Cuando esto sucede. se disminuye el área del 
orificio (6), reduciéndose, por tanto, la pre- 
sión actuante sobre la cara posterior del ém- 
bolo, Del equilibrio resultante entre las pre- 
siones y la fuerza del muelle se obtiene una 
regulación de dicha presión, tarándose la 
válvula. para que la presión del aire después 
de ella sea igual a 35,2 kg/cm”. Según esto, 
el aire ha experimentado durante su paso por 
e:ta válvula una fuerte reducción en su pre- 
sión inicial máxima. | - 


Después de este mecanismo el aire llega 
a la válvula de seguridad (11). Cuando el 
interruptor de aire (12) está en posición de 
«cierre», el aire no' pasa de dicha válvula de 
seguridad. La presión ejercida sobre la val- ' 
vulita (13) vence la acción del muelle (14) 
y permite que el aire pase por el orificio (15) 
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y actúe contra la cara posterior (16) del ém- 
bolo (17). En estas condiciones este émbolo 
sube, apoyándose contra el resalte (18) y ce- 
rrando el paso de aire. Cuando el interruptor 
se coloca en la posición” dé «abierto», la 
leva (19) réfuerza la acción del muelle (14), 
cerrándose la valvulita (13) y abriendo al 
mismo tiempo el orificio (20), que pone en 
comunicación la cavidad del émbolo con la - 
atmósfera. Al salir el aire por dicho orificio, 
el émbolo baja y permite que por el conduc- 
to (21) circule la corriente general de aire 
al resto del motor. El muelle (14) está regu- 
lado para que con una presión de 62 kg/cm? 
se abra la valvulita (13), y, por tanto, el ém- 
bolo (17) 3e cierre, aunque el interrup- 
tor (12) esté en la posición de «abierto». Esto 
tiene por objeto aumentar la seguridad de 
funcionamiento del motor, evitando que por 
cualquier fallo de la válvula de regula- 
ción (5) pudiera alcanzar una presión exce- 


siva al resto del circuito. 


A continuación el aire alcanza la válvula 
selectora (22). Su misión es el permitir que 
se puedan escoger dos valores para la presión 
del aire, y-su funcionamiento es muy parecido 


Q | ? : | 
PES, 2 NE NY a 
<< ARAS 






A 
: s 


el 17977 ; 
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Fic. 3 


COMPONENTES PRINCIPALES DEL “SPRITE”. 


1. Tanque del agente catalítico.—2. Orificio de llenado del tanque.—3. Orificio de carga del aire com- . 
primido —4. Tubería de conducción del líquido catalítico a 14.5. Manómetro.—6. Válvula distri- 
buidora del aire para la inyección del agente cata lítico.—7. Válvula distribuidora del aire para el 
peróxiudo.—8. Válvula de arranque.—9. Válvula reguladora.—10. Válvula seledtora.—11. Conduc- 
ción de atre a 1.—12. Tuberías para la conducción del aire procedente de las botellas.—13. Cáma- 
ra de reacción. —14. Inyector del agente catalítico.—15.* Inyector del perómido.—16. Botellas de 
aire comprimido (nueve). —17. Colector del peróxido. —18. Válvula de descarga del peróxido.— 
19. Orificio de llenado del meróxido.—20. Tanque del peróxido, 
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al de la válvula de seguridad. Cuando el se- dose considerablemente su presión, lo que trae 
lector (23) se 'pone en la posición de «prue- por consecuencia que el suministro de los 
ba», el electroimán (24) hace que el émbo- líquidos propulsores sea mucho más peque- 
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FIG. 4 
Esquema del sistema de alimentación y regulación: del cohete “Sprite”. 


lo (25) suba y se apoye en el resalte (26). * ño. En esta posición de prueba se obtiene 
En estas cóndiciones el aire sólo puede circu- un empuje que solamente vale un 10 por 100 
lar por el conducto calibrado (27), reducién- del normal, 
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Cuando el selector se si'úa en la posición 
de «niórma!», el émbolo baja y el aire circula 


libremente a través de dicha, válvula sélec- 


tora. : 


Finalmente, el aire llega a la válvula de 
arranque (28) y a los distribuidores (29) 
y (30). Cuando el botón d= contacto (31) 
está en la pozición de «fuera», la válvula de 
arranque está colocada-en la forma en que 
se representa en la figura. El aire a presión 
mantiene cerradas las válvulas (32), (33) 
y (34), estando en comunicación directa con 
la atmósfera el tanque del agente catalítico, a 
través de los orificios (35) y (36); el del pe- 
róxido, a través de (37) y (38), y las ca- 
vidades inferiores de los distribuidores (39) 
y (40), mediante los crificios y conduc- 
tos (41), (42), (43), (44), (35) y (36). 


Cuando el botón de contacto se coloca en 
la posición de «puesto», el electroimán (45) 
levanta las válvulas (40) y e abriéndose 
el orificio (47) y cerrándose el (42). En esta 
posición pasa el aire por (41) y actúa sobre 
la cara inferior del émbolo (39). Debido a ta 
diferencia de áreas ¿e produce una fuerza re- 
sultante hacia arriba, abriéndose la válvu- 
la (34), cerrándose (48) y permitiendo que 
el aire pase por el conducto (44). Este aire 


a presión llega al tanque de agente catalí-. 


tico (49), forzando y abriendo el inyec- 
tor (56), a través de] cual descarga el líquido 
en la cámara de reacción (53). Por otra par- 
te, el aire también circula por“el conduc- 
to (43), actuando análogamente sobre la cara 
inferior del émbolo (40), y al abrir (33) y ce- 
rrar (51) permite que el aire a presión pase 
por (52) al tanque de peróxido (53). Esta 
disposición de que el aire a presión alcance 
primeramente el depósito del agente catalítico, 
tiene por objeto prevenir que dicho agente 
pudiera alcanzar de súbito una gran cantidad 
de peróxido ya inyectado en la cámara, pues 
esto podría dar lugar.a que se produjese, una 
violenta reacción con caracteres explosivos. 


Para que el comienzo de la reacción se 
rzalice de un modo progresivo, cuando el aire 
comienza a llegar al depósito de peróxido, lo 
hace “salir “en pequeña cantidad por los ori- 
ficios (54), dispuestos anularmente sobre la 
tobera del inyector. Por último, cuando la pre- 
sión es suficiente, 
inyector (55),.y el peróxido fluye en gran 
cantidad a través de él. 


se fuerza el muelle del ' 
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Los gases procedentes de la reacción qui- 


'mica salen a trávés de la tobzra convergente- 


divergente (56), produciéndose con ellos el 
chorro propulsor. 


Características y actuaciones. 


Los datos de los empujes que podían lo- 
grarse con este cohete ya fueron mencionados 
al principio de la exposición. (Queda por aña- 
dir que el motor puede también regularse 
para que proporcione un empuje reducido de 


1.590 kg. durante 16,5 segundos, perdiéndose 


en e:te caso solamente una pequeña cantidad 
de la impulsión total, que, como ya se indicó, 
es igual a 25.000 kg durante un segundo. 
También indicaremos que el empuje de prue- 
ba (340 kg.) puede mantenerse durante dos 
segundos; estando calculada la capacidad de 
los tanques para que después de esta prueba 
se obtengan norma'mente las actuaciones se- 
ñaladas. 


Durante el funcionamiento en condiciones 
zormales, la presión en la cámara de reacción 
es igual a 21 kg/cm?; correspondiendo a un 
valor de ella en los tanques igual a 30 kg/cm. 
La a en dicha cámara es igual a 
4800 C, y en la salida de la tobera solamente 
es de 1009 Cc. 


El peso del cohete en vacío es 1lgual a 
158 kg.; el del aire y líquido: propulsores es 
de 260 kg., resultando: un peso tola] de 418 
kilogramos. 


Requerimientos de la instalación. 


El cohete puede montarse en el interior 
del ala o fuselaje, o bien en el exterior; in- 
cluyéndose en este caso un capotaje zerodi- 
námico. No se considera práctico el larza- 
miento del cohete en paracaídas, una vez ter- 
minada su misión de ayudar durantt el aes- 
pegue. 


Para que todas las partes del avión estén 
a Cubiertc de los efectos perjudiciales del 
chorro de salida, deben quedar fuera de iz 
proyección de un cono de semiángulo igual 
a 13%, y con el vértice situado en el centro de 
la sección final de la tobera de salida, 


El cohete va fijado por doz buones :l- 
tados en su parte central, que soportan la 
mayor parte del empuje; suplementados - por 
otro apoyo menos rezistente colocado en la 
parte anterior del motor. 
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La puesta en marcha de la fabricación del “Boeing 
Otratocruiser” 


Por FRED P. LAUDAN 


Vicepresidente de Ja Boeing Airplane Company. 


Comunicación presentada por André Charriou ante el Primer 
Congreso Internacional de las, Imdustrias Aeronáuticas. 


Producir un nuevo tipo de avión es una 
empresa sumamente complejá y que cada vez 
se vuelve más complicada en razón directa de 
los radios de acción, de las cotas de vuelo, 
de la capacidad de carga, del «confort» y de 
los demás coeficientes de rendimiento de los 
avione: modernos. | 

S2 puede medir la producción en «dinero» 
solamente si se quiere; pero los constructores 
de aviones tienen que hacerlo de. otra docena 
de maneras distintas. Deben considerar la su- 
perficie de los talleres disponible; la mano 
de obra, especializada o no; los contratos de 
trabajo; los aprovizionamientos de materia- 
les; todo el utillaje; el plan complicado para 
la mejor manera de fabricar y de ensamblar: 
los milez de piezas que constituirán el avión 
uza.vez terminado; la cuestión de saber si 
conviene fabricar ciertas piezas en los, propios 
establecimientos o subcontratarlas a industria: 
auxiliares exi:tentes; el aparcamierto de ple- 


zas fabricadas hasta el día en que ocupen su 
lugar en el avión; el amoldamiento de los 
horarios para evitar un recargo dispendioso 
de trabajo a diversos talleres. 


La fabricación de un nuevo avión comierza 
en el momento en que el Servicio Técnico 
que haya concebido un nuevo tipo, dice: «va- 
mos», y empieza a emitir dibujos de fabrica- 
ción, fichas de piezas, órdenes de, materiales, 
órdenes de talleres, órdenes de utillajes. Cada 
orden representa en descripción, 'en cifras u 
en dibujos una parte del futuro'avión. Hay 
millares de estas órdenes y fluyen sin cesar 
del Servicio Técnico durante toda la dura- 
ción de la marcha de la fabricación. Su con- 
junto significa las actividades de varios .mi- 
llares de obreros de la Sociedad, sin contar 
los millares de proveedores de materiales y 
los subcortratantes de las industrias auxi- 
liares. | € 

De ordinario, antes de que exista incluso 
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una apariencia del nuevo tipo en fabricación, 
Pl ES . . y 

el prototipo ha sido sometido a largos ensa- 

“_yos y experiencias en vuelo. Así, el XC-97 

fué el prototipo del «Stratocruiser». 


Ahora bien, podría creerse que desde el 
momento en que un prototipo ha sido cons- 
truído y experimentado en vuelo, se dispone 
inmediatamente de datos precisos.para la 
construcción en serie de aviones del mismo 
tipo. Pero no CIDE ocurre así forzosa- 
mente. 


En un modelo experimenta] hay ns de 
piezas que han sido fabricadas «especialmen- 
te»—esculpidas, por asi decirlo—a partir de 
la materia prima. Mientras que en la. produc- 
ción en serie de un avión esas .mi:mas pie- 
zas, por razones de economía y facilidad o 
rapidez, deben ser fundidas .o forjadas, y esto 


se traduce en la búsqueda de os métodos 


más rápidos y más económicos, de fundición 
Y TOA: Co "ses | 


—_—”" 


Mientras tanto, en la ejecución de duelos 


ensayos puede ocurrir, y frecuentemente ocu; 
rre, que la Sección de Ensayos en Vuelo des- 
cubeta la necesidad de una modificación aquí 


o allá; y todas estas modificaciones deben ser: 


incorporadas al programa de producción. 


El trabajo del departamento de materiales. 


Se encuentran empleados en el trabajo de' 


producción muchos servicios importantes de 


la Sociedad: primeras materias, planes de pro- 


ducción técnica industrial y utillaje (para no 
citar más que algunos), desde que las órdenes 
de trabajo empiezan a fluir. El: primer servi- 
cio que se ocupa del avión en cuestión es el 
Servicio de Materias Primas. 


Algunas consideraciones fundamentales son 
la razón de ser de este Servicio. Su personal 
debe: 


1.2 Comprar los mejores materiales para 


el objeto propuesto. 

2.2 Tener conciencia del precio y calidad 
sin perder nunca de vista que un. bajo pre- 
sic no tiene necesariamente la mayor impor- 
tancia; pero que si se paga un precio mayor 
será porque exista una buena razón para ello. 

3.2 Considerar toda operación en su re- 
sultado final en cuanto al precio del produc- 
to, su calidad y a la oportunidad de su em- 
pleo; la única consideración que cuenta real- 

mente es que salga de fábrica un avión que 

satisfaga a la vez al cliente y a la Sociedad. 
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Los problemas de talleres. 


La Sociedad dispone de una organización 
que desarrolla el personal del Servicio de 
Materiales, el cual debe prever cómo serán 
empleados éstos con arreglo a las condiciones 


_de los talleres y cuándo éstos sean necesa- 


rios. Por encima de todo, deben pensar .la 
manera de obtener el producto terminado ¿o 
más satisfactorio y de lograr su pronta entre- 
ga. Después de haber -hecho los pedidos de 
materiales, su trabajo no está. más que em- 
pezado. Se trata de que zean servidos a tiem- 
po y satisfactoriamente. En seguida hay que 
fijar la repartición racional de los materiales 
en la fábrica, vigilando la cadencia conve- 


' niente en su salida de los almacenes para 


“evitar escasez O OSIe Unidades en su distri- 
bución. W 


Él, «Servicio de Materiales entra en acción 
duande el Servicio Técnico emite sus órdenes 
de compras de materiales y sus fichas de pie- 
zas, que contienen indicaciones detalladas so-- 


Y bre la construcción del nuevo avión. Por esas 


órdenes, el Servicio de Materiales se informa 
de las materias que hay que adquirir. El Ser- 
vicio no decide el género de los materiales; 
esto queda bajo la responsabilidad del Ser- 
vicio Técnico; pero por un cierto número de 
cálculos fija muy exactamente la cantidad de 
los materiales necesarios. 


De los problemas de los talleres. 


Para determinar estas cifras es necesario 
considerar: 


1.2. El número de aviones a construir. 

2.2 Las necesidades conocidas en recam- 
bios. 0 

3.2 Los márgenes necesarios para tener en 
cuenta las pérdidas en el tallado o fresado y 
ajuste de las piezas durante su fabricación. 

4. El sobrante necesario para responder 
de los deterioros normales y a los rechazos 
por defectuosos. 


Esta fase del trabajo del Servicio de Ma- 
teriales explica por qué su personal debe co- ' 
nocer en su totalidad los problemas de los 
talleres. Para llegar a una estimación exacta 
en cantidad, debe comprender dos procedi- 
mientos y los problemas .de los talleres, por- 
que los nuevos materiales y el perfecciona- 
miento de los métodos hace variar continua- 
mente estas cifras de adquisicionzs, 
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La eficacia y la economía exigen el esta- 


blecer muy exactamente un plan y un ho-. 


rario completo para satisfacer las necesida- 
des de todos los programas de producción que 
la Sociedad tiene en curso de ejecución. El 
Servicio de Materiales, trabajando en íntimo 
contacto con los ingenieros de fabricación, re- 
visa constantemente su plan, y con esto a la 
vista efectúa sus compras en consecuencia. 


Generalmente, las compras se efectúan des- 
pués de que un grupo de proveedores califi- 
cados ha sido invitado a hacer ofertas. Sin 
embargo, antes que esas casas hayan re- 
«cibido esta invitación, el Servicio de Materia- 
les de la Sociedad ha indagado y decidido si 
€l proveedor puede realmente librar sus en- 
tregas en las fechas debidas, si sus productos 
satisfacen a las características y si ningún 
-<otro factor interrumpirá la afluencia de los 
materiales. Son éstas consideraciones vitales, 
puesto que la falta de un proveedor de un 
solo artículo en un momento dado puede re- 
tardar la ejecución de 1099 un programa de 
producción. 


s 


La educación del proveedor. 


Para comprender bien los problemas ante - 


los cuales se halla el Servicio de Materiales 
Se debe pensar en cuán grande es la: varie- 
dad de los materiales y piezas utilizadas en 
cada avión y en que cada pieza debe ser es- 
pecialmente apropiada a la utilización del 
avión. Habitualmente los compradores se di- 
rigen a los proveedores que se especializan 
en servir a las industrias aeronáuticas. Sin 
embargo, algunas veces es necesario que el 
Servicio convenza a algún proveedor de que 
las piezas de avión exigen una especial y. más 
delicada construcción que las de otras indus- 
trias. 


Es frecuente que una pieza de un avión 
pueda ser—por la simple naturaleza de su 
papel —copiada de aquellas análogas que en- 
tran en la composición de los automóviles, 
navíos, material ferroviario, etc. Los provee- 
dores que fabrican esos artículos deberán, an- 
tes de producirlos para un avión, darse cuen- 
ta de que esta pieza en un avión estará so- 
metida a diferencias de temperatura o esfuer- 
zZOS mayores, y que su peso tiene que ser 
reducido al mínimo para satisfacer las exi- 
gencias del material aéreo, lo cual no sería 
nunca exigido en tales términos para satisfa- 
cer las necesidades de la construcción de auto- 
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móviles; que probablemente no tendrán que 
aguantar en un avión una duración tan lar- 
ga como el material ferroviario o automóvil, 
pero en cambio deberá funcionar entre lími- 
tes más precisos. 

El Servicio de Materiales de la Sociedad 
suele emplear más de doscientas personas. 
Colabora estrechamente con el Servicio de Re- 
cepción y lo controla. Coopera constante- 
mente con el Servicio de Control de los trans- 
portes de la Sociédad, que determina los iti- 
nerarios y los métodos de transporte más. 
económicos y más expeditivos para traer los 
materiales a la fábrica. 


Siempre que sea posible, el Servicio de 
Materiales procura tener dos o más fuentes 
de producción, a fin de asegurar una provi- 
sión continua, manteniendo también, cuando 
es necesario, un enlace íntimo entre los pro- 


- veedores de artículos delicados y el Servicio 


de la Sociedad que los utiliza. 


El doble propósito. 


A veces, incluso con frecuencia, el Servi- 
cio de Materiales debe recurrir a la produc- 
ción exterior de piezas y conjuntos que po- 
drían ser ordinariamente hechas en los pro- 
pios talleres de la Sociedad. Limitaciones de 
espacio, o consideraciones de planes de eje- 
cución del trabajo, pueden hacer que eso sea 
necesario. El grupo de compradores que se 
ocupan de estos artículos efectúan compras 
que pueden ir desde minúsculos muelles has- 
ta partes principales del avión, tales como 
alerones, flaps, secciones del fuselaje, o alas, 
trenes de aterrizaje completos, empenaje, etc. 

El Servicio de Materiales emplea los mis- 
mos principios en los llamamientos de ofer- 
tas para los subcontratos que para las com- 
pras Corrientes, Sin embargo, el número de 
proveedores que pueden hacer en condicio- 
nes este otro género de trabajos, es más vli- 
mitado que el de los proveedores de prime- 
ras materias. - 

Ordinariamente, ese otro tipo de pedidos: 
suéle hacerse a otras Sociedades cónstructoras 
de Aeronáutica que' por falta de encargos O 


producción tienen a la vez espacio en Sus 


talleres y mano de obra disponible. 

La transacción de subpedidos alcanza y 
llena así un doble propósito u objeto, pues 
permite a la Sociedad ejecutar sus entregas 
más rápidamente, compensando limitaciones : 
de “espacio o mano de obra, y ayuda a esta- 
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bilizar el trabajo de producción de otras So- 


ciedades durante periodos de depresión y paro. 


obrero. 


Con el crecimiento del tamaño de los avio- 
nes actuales, que provoca problemas de es- 
pacio en los talleres, la Sociedad traspasa 
más que nunca subcontratos o subpedidos. 
Más de un 44 por 100 del trabajo del Boeing 
B-50 (Superfortaleza) ha sido subcontrata- 


do; casi el 30 por 100 del C-97 A Strato- : 


freighter y 59 por 100 del B-54 (Superfor- 
taleza) serán construídos por subconstruec- 
tores, 

La constitución del utillaje. 


«Constituir el utillaje», frase que ha lle- 
gado a ser familiar a todos durante la guerra 
última, es la operación que transforma la fa- 
bricación manual] en producción de gran ren- 
dimiento. Esta forma de trabajo ha permitido 
una vasta producción en un mínimo de tiem- 
po y un más bajo precio a tantas industrias 
americanas. Lo mismo que en. otras indus- 
trias, el utillaje juega un papel primordial 
en la producción «aeronáutica. : 

" Hemos dejado expuesto cómo .el comienzo 
de una fabricación pone en juego y -movi- 
miento los servicios de aprovisionamiento. 
A la vez, el Servicio Técnico empieza a en- 
viar autorizaciones de construcción al Servi- 
cio de Estudios de Utillajes. 

- Estas autorizaciones describen en detalle 
cómo va a ser construido el avión, los ma- 
teriales que van a emplearse, las dimensiones 
y el papel de cada parte, cada' id cada 
conjunto. 

El trabajo del Servicio de Estudios de Uti- 
llaje es combinar los medios por. los cuales 
las diversas partes constitutivas del nuevo 


avión van a ser construídas y montadas. Esto . 
comprende, como el nombre «utillaje» indi-. 
ca, la mayor parte de. los útiles con la ayuda, 


de los cuales el trabajo va a efectuarse. 

El término «utillaje» comprende, en este 
caso, desde los instrumentos o tipos de he- 
rramientas tales como pinzas de plegar, llaves 
de hueco, ribeteadoras. automáticas, taladrá- 
doras, tornos, etc., hata enormes prensas 
automáticas, plantillas y moldes que son uti- 
Lzados con Cada tipo de aviones. 


: Utiles especiales. 


Para un avión cuatrimotor corriente, el 
Servicio de Estudios de Utillaje suele recibir 


alrededor de 40.000 órdenes del Servicio | 
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Técnico. Son cuidadosamente examinadas, a 
fin de determinar la cantidad del «utillaje» a- 
fabricar. La ejecución de algunas de estas. 
órdenes no exigen «utillaje», mientras que la: 
de otras exige mucho, 


El «utillaje» es algo especial que raras ve-- 
ces puede encontrarse semejante en el co-- 
mercio, por lo cual tiene que ser fabricado: 
con vistas a un trabajo determinado. Lo que 
no quiere decir que siempre el «utillaje» haya 
de ser fabricado todo él por la propia Socie-- 
dad. Después que haya sido concebido por 
el Servicio de Utillaje, su fabricación suele: 
ser 'frecuentemente objeto de uno o varios. 
subcontratos a otras fábricas de aeronaves o. 
de «utillajes», según la importancia del tra- 


. bajo de taller. del «utillaje» de la Sociedad. 


Lo “mismo -que los otros servicios emplea-. 
dos en la producción, el Servicio de Utillaje: 
trabaja en contacto íntimo con varios de los, 
otros. Consulta al Servicio de Organización. 
de la Producción, a fin de tener una visión: 
general de la producción en curso y de la 
producción futura. Acude al Servicio Técnico: 
Industrial para conocer los horarios de fabri- 
cación “sobre los cuales está regulado todo el 
plan de producción. Colabora” íntimamente 
con el Servicio de Instalaciones en la deter- 


minación de las superficies necesarias para la. 


ejecución del trabajo y para la instalación o 
emplazamiento del «utillaje». Conferencia con. 
la Dirección de la fábrica, a fin de decidir si 
la concepción del «utillaje» responde a la uti- 
lización prevista; y con el taller de «utillaje», 
a fin de determinar la cantidad del que se 
pueda construir en la propia fábrica y el que: 
haya que subcontratar fuera. 


Así, antes de que el Servicio de Estudios: 
de Utillaje comience efectivamente" su traba- 
jo, conoce en qué medida conviene hacerlo; 
pues si bien es verdad que el «utillaje» es 
la lámpara de Aladino de la fabricación, su. 
rendimiento óptimo no se obtiene más que: 
si su empleo es racional. 

Muchos factores determinan esta importan-- 
cia; el número de los aviones a construir y 
la rapidez con Ja cual deben ser construídos;, 
la cualidad de la mano de obra disponible y 
las exigencias en relación a la intercambiabi- 
lidad y a la precisión de cada pieza, 

Concertado con el Servicio Técnico Indus- 
trial, el Servicio de Organización de la Pro- 
ducción y con la Dirección de la fábrica, este 
Servicio de Estudios de Utillaje decide, por 
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<jemplo, si es mejor entregarse a la habilidad 
«de la. mano de obra y utilizar en el montaje 
final simples plantillas de madera, o construir 
plantillas rígidas de acero más costosas que 
constituyan una forma exacta, en la cual aun 
“una mano de obra menos calificada no pueda 
“cometer errores, 


La puesta en marcha del trabajo. 


Cuando todos esos detalles de organización 
están acabados, la Oficina de Estudios de 
Utillaje pone manos a la obra y ataca su ver- 
dadera misión, que es una de las más impor- 
tantes de la industria. La construcción de un 
nuevo aeroplano implica siempre nuevos es- 
tudios, nuevas características, nuevas exigen- 
clas y el empleo de nuevos materiales. Tal 
llamada al ingenio exige discernimiento, ex- 
periencia mecánica y buen sentido de la adop- 
ción de los dispositivos que economicen tiem- 
po y trabajos. 
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A los talleres de la Boeing, en Seattle, lle- 
gan mensualmente cerca dé dos millones de 
kilos de materias primas y piezas. Llegan por 
tren, en camiones, e incluso por el aire, El 
flete por avión representa una media de más 
de un viaje diario. Los materiales expedidos 
de la mayor parte de los cuarenta y ocho Es- ' 


_ tados de la Unión deben llegar a tiempo y 


ser manufacturados rápidamente para con- 
cordar con los horarios señalados para las en- 
tregas, 


Cuando este gran convoy entra en los ta= 
lleres, su contenido se divide en dos catego- 
rías: primeras materias que van a sus pro- 
pios almacenes y partes prefabricadas, tales 
como piezas subcontratadas'a otras industrias 


aeronáuticas o auxiliares, como asimismo los 


- conjuntos prefabricados por aquéllas, ete. Es- - 


Cuando los proyectos están terminados, 


son enviados al taller de «utillaje», que co- 
mienza la fabricación efectiva. 


El personal del] Servicio de Estudios de 
Utillaje sigue' sus planes durante la fabrica- 
ción; los modifica, si es necesario; vigila la 
instalación y empleo del «utillaje» en la fa- 
bricación y ensamblamiento de piezas, 


Esto se aplica lo mismo a una cosa tan sim- 
ple como una taladradora de pequeño calibre, 
empleada en una prensa de gran velocidad, 
como al más grande útil concebido por la 
"Sociedad; por ejemplo, un andamiaje de va- 
rios pisos para el ensamblamiento de las alas 
de casi 30 metros de largo, en la construc- 
-ción del cual entran de 35 a 40 toneladas de 
-ACETO, 


En resumen, una verdadera intuición es 
'a menudo necesaria en la concepción del 
«utillaje». 


La llegada de los materiales. 


Antes de que comience, no importa qué 
proyecto de construcción, hace falta que 
los materiales necezarios existan y estén a 
disposición de la mano de obra. En la indus- 
tria aeronáutica no es esto un asunto baladí. 


Esto quiere decir organizar el transporte, la. 


recepción, el almacenaje, la repartición y la 
inspección de millares de: piezas diferentes 
"para un avión cuatrimotor como el Boeing 
'aStratocruiser», 


tas últimas son recibidas por el Servicio de 
Almacenes de Producción, y quedan bajo su 
custodia hasta que les llega el turno de ocu- 
par su sitio en el avión: 


Mientras que estos materiales llegan, el 
plan de producción constituye el problema ca- 
pital de todos los Servicios de la «división y 
fabricación». Comprende preguntas tales como 
éstas: ¿Sobre qué emplazamiento será mon- 
tado el nuevo avión? ¿Qué partes BSTen sub- 
contratadas? 


Cuando estas preguntas han sido contesta- 
das, la Sección Horarios (del Servicio Téc- 
nico Industrial) redacta un horario de fabri- 
cación cotidiana, que convierte los días del 
calendario en cifras. consecutivas, Así, el 29 
de diciembre de 1949 puede llegar a ser 
«509», Con el «cuadro» de toda la producción: 
Boeing ante sí, el Servicio del Plan de Pro- 
ducción reparte el trabajo de tal manera que 
resulte regulado su despacho a través de los 
diversos talleres, ; 


Por ejemplo, si un bote de bisagras o pi- 
caportes de puertas en el taller 102 (prepa- 
ración . de - materiales, forma y tratamiento 
térmico) lleva el núm. 509 como día de fa- 
bricación, esto significará que estos artículos 
deben estar terminados y controlados y dis- 
puestos a <er enviados al taller siguiente ese 


mismo día (29 de diciembre). 


La misión del Servicio del Plan de Pro- 
ducción es redactar un orden de trabajo com- 


. pleto y claro. El taller tiene entonces la res- 
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materiales y el tiempo sean empleados tan 
económicamente como sea posible. 


El programa de los Servicios de Almacena- 
je está ligado al de los «grupos de. compras» 
y al «plan de producción». Este implica de- 
terminar dónde serán entregadas las mercan- 
cías y preparar el espacio necesario para al- 


macenarlas, lo que suele ser un gran pro- 


blema. 
Los problemas de almacenaje. 


Los Servicios de Almacenaje de Produc- 
ción deben vigilar que los emplazamientos de 
almacenaje estén bien situados, calentados y 
ventilados. Allí deben estar instalados ya es- 
tantes y cofres de modelo corriente, ya en 
ciertos casos estantes especiales para contener 
conjuntos de gran tamaño y forma particular, 


o para aquellos que sean susceptibles de de- 


terlorarse con facilidad. 


En seguida viene la complicada cuestión de 
hacer pasar, siguiendo el horario de los talle- 
res, los millares de elementos que entran en 
la composición de cada avión. Por «elemento 
separado» hay que entender'toda parte del 
avión que debe ser manufacturada y mane- 
jada separadamente por las sucesivas entre- 
gas de taller a taller. Un motor del «Strato- 
cruiser», por ejemplo, aunque contiene en sí 
mismo millares de piezas, cuenta-no obstante 
como un «elemento separado». 


Las primeras materias abandonan su «al- 
macén» y van a los emplazamientos de fa- 
bricación' para ser transformadas en piezas. 
Estas piezas son a su vez enviadas a los Al- 
macenes de la Producción. Cuando las pie- 
zas quedan fabricadas, son tomadas «a Cargo» 
por este almacén, de la misma manera que las 
que provengan de fuentes productoras exte- 
riores a la Sociedad. 


La buena disposición de la producción 
combinada con horarios apropiados guía en- 
tonces estas piezas a través del laberinto de 
los talleres, en los que una pieza.es ajustada 
o acoplada a otra y a una tercera; y así su- 
. céesivamente hasta que, formándose «la bola 
de nieve», llega a tener las proporciones de 
«un conjunto» mayor, y por fin, de un aero- 
plano terminado. 


Seguir la estela de estas piezas desde su 
recepción y almacenaje hasta que a través de 
los diversos talleres de construcción y alma- 
cenajes intermedios llegan a su final en la 
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total construcción del avión, es una cuestión 
febril; pero que está.emprendida y cumplida. 
con toda competencia en la Casa Boeing por 
el Servicio de Centralización de Fichas. Esta 
parte de los almacenes zumba tan activamente 
como una colmena, una central eléctrica y la 
sala de redacción de un gran periódico reuni-- 
das, puesto que expide 110.000 operaciones 
por período de veinticuatro hóras. Todo lo 


cual es absorbido y utilizado en todas las: 


transacciones de los mercados Boeing, con ex- 
cepción de los artículoz proporcionados por el 
Estado y de las piezas corrientes. 


Las fichas llevadas al día. 


La localización y cantidad: de cada pieza: 
son consignadas en una ficha. Alineadas me- 
tódicamente en cajas archivos, estos milla-- 
res de tarjetas proporcionan el medio de di- 


rigir cada pieza o de verificar la disponibili- 


dad instantáneamente. 


Un grupo de aparatos telemecánicos liga la. 
Oficina Central de Fichas, en Seattle, con los 
vastos almacenes de la Boeing, en Renton, Se- 
tenta cargas de camiones por término medio: 
son transportadas cotidianamente de Renton. 
a Seattle para el montaje de aviones. 


Ninguna pieza debe retardar ni detener 
el flujo de otras piezas sobre las cuales ella 
será fijada o que deberán seguirla en el curso: 
del montaje. La sección encargada del trabajo 
de taller del Servicio Técnico Industrial debe 
vigilar que las piezas no sean canalizadas en. 
excesivas grandes cantidades hacia un taller, 
lo cual sobrecargaría, ni en demasiado pe-- 
queño número, lo que dejaría desocupados. 
algunos obreros. 

La tarea de vigilar que todas las piezas lle-- 
guen a tiempo reposa sobre los que transpor- 
tan la producción. El Servicio de repartición y: 
los almacenés de la producción obran conjun- 
tamente como conductores de la mano de 
obra de producción. Son ellos los que han de 
vigilar para que todo lo necesario en bulones, 
remaches, tornillos, tubos, etc., esté por ade-— 
lantado en los almacenes de la producción 
y cómodamente acondicionado en los cofres: 
y en los estantes para que la mano de obra: 
no carezca jamás de materiales. 


Cuando este sistema de circulación se pone 


en movimiento parece un río: almacenes, con-- 
trol, expedición... Los proveedores de” piezas 


son los afluentes; a lo largo de las diversas 


corrientes hay brazos caudalosos y lagos que: 
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hacen el oficio de depósitos; y finalmente, el 


todo se reúne en un curso de corriente regu- 
lar del tamaño justo necesario. Pero la pro- 
ducción de aviones, como la Naturaleza, está 
repleta de inconstancias. Lluvias demasiado 
fuertes aquí, una detención allá debida a una 
causa cualquiera disminuye el flujo; todo esto 
se produce en una fábrica de aviones de una 


manera o de otra, en pequeña o en gran es- 


cala. 


Un proveedor puede faltar a la entrega de 
su mercancía a tiempo. Esto retardará la ter- 
minación. de todo un subconjunto, detenién- 
dolo en un determinado momento de su fa- 
bricación. Esto implica que el emplazamiento 
de almacenaje de eze subconjunto particular 
deberá ser duplicado o triplicado, e incluso 
cuadruplicado. 


Las palabras no son suficientes para expre- 
sar la complejidad de la producción aeronáu- 
tica, Un dibujo animado de Walt Disney po- 
dría explicarlo mejor, y en el todo - tendría 
el aspecto de un gigantesco almacén de quin- 
calla, con piezas de metal, saliendo de sus co- 
fres, corriendo hacia maquinarias aquí y allá, 
para hacerse tallar, fresar, perforar, marti- 
llear, ribetear y tomar formas de modo que, 
finalmente, llegasen a ser piezas de avión, 
que se reuniesen y fijasen en conjuntos y sa- 
liesen volando por las puertas. 


Pero en la realidad todo esto es más difí- 
cil. Las piezas no saltan infaliblemente al ta- 
ller que convendría. Hace falta que alguien 
las lleve hasta allí; que alguno escriba las 
instrucciones que deben acompañarlas, expli- 
cando de qué manera deben ser tratadas; que 
alguno las examine para vigilar que el tra- 
bajo haya sido efectuado de modo satisfac- 
torio; alguno debe tener un estado de la si- 
tuación en que las piezas se encuentran en 
cada momento, 


«¿Dónde diantres están mis cantoneras 12- 
1577-67? Yo no puedo continuar mi trabajo 
hasta que las tenga.» 


Preguntas como ésta se escuchan continua- 
mente, y €s a los («routeurs») «acarreadores» 
de la producción a quienes corresponde con- 
testarlas. 

¡ 


El trabajo “banda azul”. 


Una pieza tal como la 12-1577-67 puede 


tener una historia sin incidentes. En realidad, 


así es. Ella camina sin tropiezos a través de 
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la fábrica desde el momento en que es trans- 
portada como una pequeña parte de un mon- 
tón de piezas de metal de un vagón estacio- 
nado sobre las vías Boeing de la estación de 
selección de la Union Pacific, Esa pieza pue- 
de ser tallada, taladrada, formada, sufrir el 
tratamiento térmico, ser rotulada, timbrada 
con su número y recibir su barniz protector 
sin un tropezón. Pero también puede ocurrir 


que en alguna parte del recorrido tan largo, 


o quizá más tarde en el momento de ser re- 
machada en un subconjunto 12-1577-67,,pue- 
de quedar en malas condiciones. 


Cuando después de lanzada una producción 
sobrevienen modificaciones técnicas en la con- : 
cepción de un avión, el Servicio de («rou- 
tage») «acarreo», recibe «órdenes banda azul» 
del plan de producción. Este método se prac- 
tica en la Casa Boeing por el taller 703 (ca- 
libres), donde obreros experimentados pue- 
den fabricar piezas especiales. 


Para las piezas cuya progresión a través 
de los talleres necesita ser acelerada se em- 
plean boletines «PRN». El acarreador sepa- 
ra las piezas atrasadas y fija el PRN a la 
orden de trabajo; ésta señala al Servicio de 
sobrevigilancia que estas piezas deben dis- 
frutar de prioridad. 


Todos estos esfuerzos se hacen a fin de 
vigilar que este enorme flujo de piezas y en- 
sambladuras resbale regularmente a través de 
los talleres. Y cuando este flujo de piezas 
comienza a correr nos lleva al episodio final 
de la producción de un avión: la fabricación 
por los hombres que tomando el material des- | 
pués de su adquisición lo transforman en 
piezas, las canalizan y las asocian para desem- 


- bocar en un avión terminado. 


La entrada en juego del elemento humano. 


Hasta ahora hemos examinado las fases de 
la producción que, aunque esenciales, son 
únicamente preparatorias. En el curso de su 
progresión se llega en fin de cuentas a un 
punto donde los mecánicos toman una caja 
de herramientas y se instalan en el interior 
de un fuselaje o ante un andamio a lo largo. 
de las alas y proceden al montaje de los 
aviones, 


Es aquí cuando el elemento humano entra 
de lleno en escena con miles de individuales 
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en juego, miles de habilidades diversas, miles 
de personas manejan las herramientas en el 


conjunto de tantas operaciones mecánicas, 


“químicos o electricistas. Todo esto debe ser 
orientado hacia un solo objeto: fabricar el 
avión de la mejor calidad posible. 


Es una gran empresa, en realidad mucho 
más complicada que la dirección de una Ca- 
dena de ensamblamientos en una construc- 
ción de automóviles. En la Boeing esto com- 
prende cinco operaciones sucesivas: fabrica- 
ción del «utillaje», fabricación de las piezas 
primarias, submontajes menores y mayores, 
montaje final del avión y primer vuelo. Es- 
tos son los emplazamientos en los que la 
- gente trabaja con herramientas pequeñas o 
grandes y con «utillajesa grandes y peque- 
ños, fabricando las piezas y ajustándolas uni- 
das para producir aviones. 


Un paseo por los talleres. * 


En la Casa Boeing hay más de sesenta ta- 
lleres, cada uno consagrado a una fase par- 
ticular de la fabricación del avión. La exten- 
sión de este estudio no permite describir la 
función de todos y cada uno de ellos. Pero 
la visita a alguno entre los más característi- 
cos nos dará una idea de lo que allí se hace 
-y de la organización del trabajo. 


En el taller 102—preparación, tratamiento 


térmico y forja—, por ejemplo, se tiene en : 


seguida una idea de la variedad de las ope- 
raciones: ronquido de sierras de cinta, estri- 
-. dencias de sirenas de los cuchillos, mientras 
que sus motores giran 15.000 vueltas por mi- 
nuto, para cortar a la vez una docena de ho- 


jas de chapa apiladas, gigantescas prensas hi-" 


dráulicas que ze elevan a la altura de un arco 
de triunfo, y otras prensas que curvan, esti- 
ran y dan forma a diversas piezas de metal 
según el perfil requerido. 

El taller 102 es el lugar a donde llegan las 
materias primas bajo la forma de bolas, cha- 
* pas, barras y tubos. Allí es cortada, moldea- 
da, tratada térmicamente o preparada para 
otro3 procedimientos antes de ir a los otros 
talleres. 


Otro género de operación completamente 
diferente se efectúa en el taller Boeing 208, 
el taller eléctrico, donde se ven kilómetros 
y kilómetros de cables. Estos son estirados 
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sobre mesas de conformación, y, reunidos en 
grupos del grueso de un brazo, pasan por 
máquinas que marcan números matriculados. 
Entonces son enrollados sobre mármoles, 
mientras que las fichas de toma de corrien- 
te son soldadas a sus extremidades; después 
son colocados cuidadosamente en torque y 
enganchados en alzapaños a pateres, en es- 
pera de su colocación en los aviones. 


Esa numeración por cientos es orgánica, 
pues en realidad el total de los talleres es 


' de unoz sesenta, 


Trabajos muy diversos. 


Mientras que los trabajos primarios y los ' 
de submontaje se prosiguen, como lo dejamos 
descrito, en los talleres 102 y 208, los talle- 
res de construcción de útiles, los de cons- 
trucción de matrices, de máquinas y otros, se 
afanan en construir las plantillas ligeras y 
pesadas que serán utilizadas para la reunión 
de las subensambladuras menores y ma- 
yores. 


Recorriendo la fábrica Boeing choca la 
gran variedad de trabajos que entran en la 
construcción de un aeroplano moderno. 


En el taller 205—tapicería y moblaje—, 


- pOr ejemplo, los asientos del Boeing «Strato- 


cruiser» son fabricados desde el armazón has- 


' ta el acolchado.. Hojas de fibra de vidrio, 


amortiguador del sonido y aislante, están ex- 
tendidas en ezpera de ser cortadas, Cerca, 
sobre otras mesas, están amontonadas las te- 
las de colores variados que recubrirán los 
revestimientos amortiguadores de sonido del 
«Stratocruiser». 


En otra parte del taller 205, costureras 
amoldan las telas que recubrirán las superfi- 
cies de los mandos; en otra parte del taller 
las tuberías destinadas a la distribución del 
acelte, de la gasolina y de los demás produc- 
tos líquidos son moldeados según la forma 


- más conveniente para luego. su colocación en 


su sitio del avión, 

La soldadura por puntos es en la Casa 
Boeing la misión del taller 115, donde elec- 
trodos de cobre «cosen» sólidamente las cha- 
pas del revestimiento de duraluminio. 


En este taller la pureza y calidad exacta 
de las piezas es obligatoria, porque la resis- 


154 


Número 111.- Febrero 1950 


- tencia de las soldaduras por puntos depende 
absolutamente de la ausencia de toda clase de 
cuerpos extraños en las partes a soldar. 


El trabajo de “estrías azules”. 


La producción de los grandes aviones po- 
limotores implica sin cesar el problema técni- 
- co del cambio o modificación de la concep- 
ción original. Boeing no intenta introducir 
estos cambios en la cadena de producción 
regular; en vez de eso, para la producción 
de los artículos más urgentes se utilizan las 
facilidades que ofrece el taller 703. El tra- 
bajo ordinario de este taller es recibir foto- 
grafías del departamento técnico y .transfor- 
.formarlas en «patrones» metálicos, según los 
cuales se fabrican las piezas reales. Pero este 
taller 703 tiene una sección. de «estrías azu- 
les», cuya misión es fabricar ciertas piezas 
modificadas de Jas cuales se tenga urgente 
necesidad, hasta que estas modificaciones 
puedan ser incorporadas a la producción nor- 
mal establecida, en cuyo momento deja de 
fabricarlas esta sección de «estrías azules». 


A medida que la producción 'avanza, un 
gran número de piezas afluyen a los talleres 
para ser reunidas en los ensamblajes, cada 
vez más importantes. Tal es el taller 203, de 
estructuras de alas, encargado de una de las 
más minuciosas operaciones efectuadas en to- 
da la fábrica. " - . 


- Aquí las alas de los aviones son ensambla- 


das por medio de andamiajes de tubo de acero ' 


rígido, cuya precisión está mantenida por ins- 
pecciones continuas que comprueban sus di- 
mensiones, 


- Los largueros y paneles. 


En primer lugar vienen los dos largueros 
de duraluminio, osamenta principal del ala. 
Para un B-50, ó para un «Stratocruiser, tie- 
nen 11,75 metros de largo, unos 75 centí- 
metros de grueso en la extremidad interna 
junto al fuselaje y van disminuyendo suave- 
miente hasta 45 centímetros en los extremos 
exteriores o puntas de las alas; éstos sopor- 
tan las costillas o listones, los paneles de re- 


vestimiento, los paneles móviles (llamados 


así por poder abrirse para permitir el acceso 


a los depósitos del interior del ala), los «mo-: 


tores-cohete» de despegue y sus carenas y 
los motores de propulsión normal. 
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Un ala del avión, aunque sólo tuviese que 
cumplir su misión principal de sustentación, 
ya sería una construcción complicada de por 
sí. Pero debe hacer mucho más: hace falta 
que abrigue los motores y un verdadero 
maremágnum de otros órganos mecánicos 
más—tren de aterrizaje, recalentadores de 
combustible, radiadores de aire, depósitos de 
combustibles, motores eléctricos, hilos y ca- 
bles “eléctricos, canalizaciones, dínamos, ins-- 
talaciones de refrigeración, sedes complicadas. 
de conductos y tuberías—, todo lo cual con- 
tribuye a dotar al avión de las mejores cua- 
lidades de navegabilidad. El alojamiento de 
todo esto en un mismo sitio es -de una com- 
plicación aún mayor que el papel que des- 
empeñan cuando. el avión está construído. 
Enumeremos solamente las principales ope- 
raciones de montaje del taller 303 en su 
orden cronológico: 


1.2 Montar los once listones entre la po- 
sición 47%75 (extremidad del ala que toca el 
fuselaje) y la posición 510, siendo la dis- 
tancia en centímetros, partiendo del eje del 
0 hacia el exterior en los extremos de las: 
alas. 


2. Colocar el revestimiento en ocho sec- 
ciones o partes sobre la superficie superior. 


3.2 Localizar y perforar los taladros para 


el ribeteado de los cubrejuntas (que reúnen 


los bordes de los listones y el revestimiento) 


y de las arandelas (piezas de refuerzo colo- 


cadas alrededor de los agujeros). 


4. Remachar los cubrejuntas y las aran- 
delas. 


5.2 Fijar-los revestimientos a los listones, 
sea con la remachadora o a mano cuando esto. 


. €s necesario. 


6: Taladrar y remachar los largueros y 


las costillas a los tabiques superiores de re- 


vestimiento. 
El montaje final. 


Las seis tareas principales se complican. 
con ciertas otras que aunque menores no son. 
por ello menos esenciales y cuya descripción . 
exigiría, hablando con propiedad, verdaderos: 
volúmenes. Todos estos trabajos se efectúan. 
en una serie de plantillas; algunas de ellas 
exigen plantillas dentro de plantillas. Las: 
partes se desplazan acá y allá según las ne- 
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cesidades, hazta que el ala sale de la última 
gran plantilla y pasa al taller de pintura para 
ser limpiada y pintada, sufriendo de cuando 
en' cuando las características paradas. No hay 
que decir que las partes son controladas mi- 
nuciosa y sucesivamente a lo largo de las 
diversas operaciones. 


Desde el taller 303, las alas van al 304 
— instalaciones interiores de las alas—, donde 
la mayor parte de los dispositivos mecánicos 
que hemos indicado antes son puestos en sus 
sitios; después van al montaje final; el em- 


penaje (ensamblamiento de cola) y los moto- 


+ 
Ex 
e 


FIL 
+ 


E 





En la fotografía puede verse a los técnicos de la Casa Boemng 
estudiando la distribución de dos locales para la fabricación del B-47 


Tes se añaden a las alas. Las partes mayores 
(fuselajes) han recorrido sus fases respecti- 
“vas de montaje, parecidas a las 'de las alas 


que acaban de ser descritas. En el montaje . 


final se fijan todas estas partes las unas a las 
otras, fuselaje, alas, empenaje y motores, y 
entonces tenemos un aeroplano completo. 


Los ensayos en vuelo. 


La tarea siguiente es el antevuelo, ta- 
ller 316, que toma posesión del avión y ve- 
rifica el funcionamiento de cada órgano. He- 
-cho- esto, el proteso de la producción está 
acabado, El cliente compra el avión y se lo 
lleva en vuelo. * ? 
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Todos los trabajos que acabamos de men- 
clonar son examinados minuciosamente por 
el Grupo Estudios de Métodos, que busca 
sin cesar un mejor rendimiento de la pro- 
ducción, trabajando en estrecho enlace con 
el Servicio de Supervisión o Vigilancia de 
Talleres; aunque completamente indepen- 
diente de este grupo, puede encontrar ata- 
jos, y entonces modificará'el horario de pro- 
ducción; también puede encontrar un método 
simplificado de contabilizar las piezas de 
tal manera que las tardanzas y los retardos 
sean evitados. Los Estudios de Métodos son 
el buen sentido con base cien- 
tífica; en la Caza Boeing han 
tenido una particular influen- 
cia sobre el mejorámiento de 
la producción. 


Los problemas del personal. 


Existen aún otras actividades 
emparentadas con una Compa- 
ñía importante de construccio- 
res aeronáuticas y que tienen 
una influencia vital sobre la 
producción: las relaciones con 
el personal, la elevación de con- 
troladores, la formación de los 
empleados para que el traba- 
jo ofrezca un mejor rendi- 
miento. 


El personal es cuidadosamen- 
te seleccionado antes de su alis- 
tamiento. Se de destina al tra- 
bajo para el cual tiene más dis- 
posición: recibe su formación en 
los talleres; en fin, tiene oca- 
sión de perfeccionarse más todavía en la Es- 
cuela Profesional Boeing. 


En la Casa Boeing el personal de la Direc- 
ción es escogido, nombrado y ascendido por 
un Jurado imparcial. Este Jurado se basa so- 
bre un conjunto de hechos y recibe las opi- 
niones de fuentes diversas antes de tomar 
sus decisiones, Existe la convicción de que el 
puesto de dirección exige grandes cualidades. 


En efecto, en todo cuanto hemos descrito 
en este artículo — planes, aprovisionamiento, 
«utillaje», almacenamiento, fabricación, mon- 
taje y dirección—la calidad es el criterio, y 
es de este criterio de donde resulta. el alto 
valor de una fabricación aeronáutica. 


Ga 
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Medios electrónicos en la guerra aérea 


Para los no iniciados, todo cuanto se refiere 
a los objetivos de nuestra política militar nacio- 
nal y a la estrategia que de ellos se deriva qons- 
tituye una fuente de conjeturas. Sin embargo, 
un punto hay que parece bastante bien defini- 
do y que, en general, se admite como cierto, 
aunque con cierta resistencia recalcitrante: el 
que el Poder Aéreo se ha convertido en el arma 
decisiva de la guerra. 


Es lógico suponer que el otorgar al Poder 
Aéreo el papel principal en las guerras futuras 
es porque se han previsto sus posibilidades. El 
Poder Aéreo de una nación lo integran múlti- 
ples factores, que Culminan en la acción aérea. 
Los militares y políticos que consideran que el 
Pcder Aéreo.es el arma decisiva de las guerras 
futuras, lo valoran, indudablemente, en relación 
con su poder de agresividad y destructivo, El 
empleo de la potencia agresiva por vía aérea, 
el aprovechar el espacio aéreo para hacer la 
guerra, requiere operaciones que 'a su vez €xi- 
gen «el empleo de aviones. 


Dentro de un futuro previsible continuarán 
todavía siendo lcs aviones pilotados el elemento 
fundamental del Poder Aéreo. Es evidente que 
-« un avión en el suelo es un objeto caro, vulne- 
rable y absolutamente ineficaz. Las operaciones 
sostenidas y coronadas por el éxito dependen 
de la posibilidad de volar donde y cuando sea 
necesario, asi-como del cumplimiento, a un cos- 
be tolerable, de la misión encomendada. 


Apenas puede caber duda alguna de que an- 
tes de lograrse la derrota del enemigo hemos 
de vencer las condiciones meteorológicas. Lo 
primero que ha de conseguir una Fuerza Aérea 
para que sea eficaz es poder optrar en condi- 
ciones atmosféricas cualesquiera. Las condicio- 
nes meteorológicas adversas, especialmente la 
escasa visibilidad, constituyen la mayor de las 
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limitaciones que afectan a la eficacia de las ope- 
raciones aéreas. La autonomía, la velocidad y 
el techo de servicio constituyen características 
inherentes al avión, proyectado para desempe- 
ñar determinadas misiones, y pueden obtenerse 
en grado satisfactorio, Sin embargo, estas ca- 
racteristicas, con ser tan importantes, no ase- 
guran por sí mismas el resultado final deseado, 
es decir, la aplicación del poder destructor aé- 
reo contra los recursos vitales del potencial bé- 
licc enemigo. Una fuerza aérea eficaz tiene que 
poder despegar, atravesar las defensas de éste, 
llegar al objetivo, identificarlo, bombardearlo 
con precisión y regresar a Su base, aterrizando 
cualesquiera que sean las condiciones meteoro- 
lógicas que encuentre. En realidad, incluso €s 
posible que convenga aprovechar tanto el mal 
tiempo como la cscuridad como elemento pro- 
tector para reducir pérdidas de aviones por de- 
rribo. Las operaciones aéreas defensivas han de 
llevarse a cabo también cualquiera que sea el 
tiempo que reine, ya que el enemigo dispone 
de la iniciativa y puede elegir el momento y lu- 
gar del ataque, así como aprovechar las malas 
condiciones atmosféricas para desencadenarlo. 
La USAF ha progresado mucho en relación 
con las operaciones en condiciones meteoroló- 
gicas cualesquiera; sin embargo, todavía que- 
dan algunos problemas, resueltos solámente en 
parte. La técnica puede crear los elementos ne- 
cesarics para conseguir la aplicación cierta y 
exacta de estas armas aéreas contra el corazón 
industrial de cualquier enemigo futuro. 


Los medios electrónicos son las herramientas 
para esta labor; la ciencia moderna no ofrece 
nada que los pueda sustituir. Las principales 
limitaciones que imponen las condiciones meteo- 
rológicas—las grandes alturas y la oscuridad— 
tienen su origen en la incapacidad del ojo hu- 
mano para ver en estas condiciones. Los medios 
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electrónicos, en general, y en especial el radar, 
constituyen un sustitutivo bastante eficaz de la 
visión humana, Durante la última guerra se hizo 
patente la necesidad de compensar las limitacio- 
nes del organismo humano, lo que dió por re- 
sultado una serie de frenéticos esfuerzos para 
desarrollar el adecuado equipo. El éxito fué 
sólo parcial, pero suficiente para facilitarnos 
una superioridad cualitativa 'sobre nuestros ene- 
migos en un momento dado y permitirnos lle- 
var a cabo las operaciones aéreas en condicio- 
nes meteorológicas en las que antes habíanse 
considerado como imposibles de realizar. Todos 
estos adelantos tuvieron lugar, sin excepción al- 
guna, dentro del campo de la Electrónica. 


En términos generales, las funciones y tipos 
de misión que se espera que la Fuerza Aérea 


tenga que desempeñar en la próxima guerra son: . 


el bombardeo estratégico, la defensa aérea, el 
apoyo aéreo táctico, el desembarco aéreo y el 
transporte de tropas y material. La preferencia 
otorgada a estas misiones y la “atención que a 
cada una de ellas se dedicará en el curso de 
las fases iniciales y subsiguientes de la guerra, 
no tienen por qué discutirse en este lugar. Al 
objeto de que pueda llegarse a la comprensión 


de los factores que intervienen en la ejecución - 


de los distintos tipos de misiones aéreas, se ana- 
lizará por separado cada uno de ellos con cier- 
to detalle, prestándose singular atención al pa- 
pel que juegan los medios electrónicos. 


.ñ 


Las operaciones aéreas estratégicas (la ofen- 
siva de bombardeo) constituyen la sustancia 
esencial del Poder Aéreo. Serán las más deci- 
sivas, difíciles y costosas; sin embargo, nues- 
tra seguridad nacional depende de que sean co- 
ronadas por el éxito. Para analizar con criterio 
realista la misión estratégica es necesario for- 
mular una hipótesis razonable: por ejemplo, 
que una nación poderosa como Estados Uni- 
dos se enfrenta: con un enemigo también indus- 
trialmente poderoso. El sistema de objetivos es- 
tratégicos lo constituye entonces el corazón in- 
dustrial del país enemigo; las operaciones aé- 
reas iniciales se llevarán a cabo desde las bases 
de que disponemos actualmente.. 


El concepto Poder Aéreo Estratégico es algo 
que ha dado mucho que hablar y bastante que 
pensar, tanto en los círculos militares como fue- 
ra de ellos. En algunos sectores se sostiene que 
la posibilidad de emplear el Poder Aéreo Estra- 
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cipal, si no la única, que hasta ahora ha evi- 
tado el estallido de otra guerra, Escuchamos y 
leemos manifestaciones del tipo de las que se 
refieren a “inmediatos ataques aéreos de repre- 
salia de tan devastadores efectos, que ninguna 
nación osará atacar como agresora inicial”. La 
gente que piensa de esta forma se imagina el 
resultado final, esto es, la aplicación del poder 
agresivo aéreo a la destrucción en masa de ob- 
jetivos-clave, pero sin considerar todos los me» 
dios que a este fin conducen. El problema de la 
destrucción de un sistema de objetivos elegidos 
está integrado por muchos factores, cada uno 
de los cuales ha de resolverse satisfactoriamen- 
te si se quiere que la misión tenga éxito. 


En primer lugar tenemos el avión propiamen- 
te dicho. Hemos de disponer necesariamente de 
bombarderos estratégicos construidos de mane- 
ra que dispongan de la autonomía, velocidad y 
carga útil suficientes para el cumplimiento de 
la tarea para que han sido proyectados, despe- 
gando de las bases de que disponemos. Parece 
ser que disponemos de tales aviones, así como 
de aviadores perfectamente instruidos en su ma- 
nejo. El problema que resta es el de emplear 
estos aviones de la manera más eficaz y econó- 
mica posible en operaciones reales. Una misión 


“está integrada por el despegue, posible aprovisio- 


namiento de combustible en pleno vuelo, navega- 


ción hasta la zona del objetivo, penetración “a 


través de las defensas enemigas, identificación 
del objetivo, bombardeo del mismo con la ma- 
yor precisión posible, regreso a la base y ate- 
rrizaje. Todas estas funciones han de llevarse 
a cabo con gran precisión, cualesquiera que sean 
las condiciones meteorológicas. ¿Podemos con- 
seguir esto hcy día? La respuesta es afirmati- 


va, si bien con un grado de eficacia un tanto . 


tégico contra posibles agresores es la causa prin- 
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variable; gracias especialmente a los modernos 
medios y métodos electrónicos. En esta era de 
la técnica, la Electrónica ha surgido como algo 
indispensable para el empleo eficaz de los avio- 
nes militares. Para aclarar este punto conviene 
hacer un análisis un pcco detallado del papel 
que los medios electrónicos desempeñan en una 
misión aérea estratégica a gran distancia. 


El despegue y la subida hasta la altura de 
vuelo de crucero no requieren ayuda especial 
alguna por parte de dispositivos electrónicos 
que no sean las transmisiones radiotelefónicas 
normales. Sin embargo, el poderse reunir en la 
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formación deseada lo facilita grandemente el 
radar, especialmente durante la noche y con mal 
tiempo. El problema de navegar trasta la zona 
del objetivo, cualquiera que sea el camino a se- 
gulr, sobre grandes masas de agua, desiertos 
polares, terreno enemigo del que no se dispon- 
ga de cartografía adecuada, o bien en la oscu- 
ridad de la noche, se resuelve principalmente 
gracias a los medios y métodos de ayuda a la 
navegación instalados en tierra y a bord” de los 
aviones. No debe descartarse la utilidad de la 
navegación clásica, a la estima o astronómica. 
Sin embargo, hay que tener muy en cuenta que 
para recurrir a este último procedimien?,, es ne- 
cesario poder observar los cuerpos celestes, re- 
quisito que no siempre se da. En efecto, es im- 
postble asegurar positivamente que didha cbser- 
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de tierra y desde el aire, mediante artillería an- 
tiaérea, proyectiles antiaéreos y aviones de caza 
de combate. En uno y otro caso el éxito depen- 
de de que se empleen sistentas electrónicos de 
dirección del fuego y de conducción de la caza 
muy eficaces. Á su vez, el éxito de la penetra- 
ción depende en alto grado de la eficacia con 
que se lleve a cabo la neutralización de esos sis- 
temas enemigos mediante medios electrónicos 
perturbadores instalados a bordo del atacante. 
Para interferir el funcionamiento de los siste- 


mas de dirección y conducción enemigos (radar 


vación será posible a todo lo largo del vuelo, * 


desde el momento de despegar 'hhasta el punto 
de lanzamiento de las bombas, a menos que de- 
cidamos realizar todas las misiones por encima 
de las nubes, á la altura que fuese necesaria 
para ello. Ahora bien, en interés de la aplica- 
ción ccrrecta y exacta de las armas de destruc- 
ción en masa, puede ser preciso “realizar las in- 
cursiones, y sobre todo las pasadas de ibombar- 
deo, a menor altura, Por ahora, y por lo que 
se refiere al futuro que puede preverse, la Elec- 
trónica proporciona el único medio positivo y 
digno de confianza para navegar hasta el obje- 
tivo en circunstancias cualesquiera. 


En cuanto al aprovisionamiento de combusti- 
ble en pleno vuelo, el encuentro del bombarde- 
ro y del avión cisterna puede lograrse mediante 
un ingenio de “recalada aérea”  (air-to-air 
homing), radar o radiogoniómetro (1). 


La penetración a través de las defensas ene- 
migas, suponiendo que éstas sean muy fuertes, 
requerirá nuestro mayor esfuerzo. La absoluta 
necesidad de emplear un elevado porcentaje de 
nuestras armas de destrucción en masa añade 
importancia al problema y requiere mayor ím- 
petu en su resolución. Las defensas aéreas es- 
tán proyectadas para que derriben a los aviones 
atacantes mediante el fuego desencadenado des- 


(1) En los ensayos que se han hecho con éxi- 
to, por ejemplo el vuelo del “Lucky Lady”, se 
empleó el “Eureka-Rebeca”, que en la guerra se 
utilizó para bombardear objetivos previamente 
jalonados con una de esas balizas de respuesta. 
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director de fuego antiaéreo desde tierra, radar 
de conducción de la caza de interceptación, ra- 
dar de a bordo en los sistemas de puntería) 
pueden desarrollarse y "emplearse igualmente 
contramedidas electrónicas. El valor del arma- 
mento defensivo de tipo normal empleado .en 
los bombarderos contra la caza de gran veloci- 
dad volando a gran altura, bien durante la no- 
che o bien entre nubes, es cosa discutible. Cual- 
quier posible éxito futuro dependerá de los vi- 
sores y detectores electrónicos. El objeto prin- 
cipal lo constituye la identificación y bombar- 
deo del objetivo señalado. Si no podemcs bom- 
bardear con exactitud dicho objetivo, la misión 
constituye un fracaso. Si carecemos de:esta ca- 
pacidad es que carecemos del verdadero Poder 
Aéreo y, por tanto, de la capacidad necesa- 
ria para librar ccn éxito una guerra moderna. 
Los visores de bombardeo de tipo óptico pre- 
sentan la patente y definida limitación inheren- 
te a todos los instrumentos ópticos, incluído -el 
ojo humano, que no siempre pueden ver el ob- 
jetivo. Por esto el equipo radar de bombardeo 
constituye el único medio verdaderamente ef- 
caz y seguro en todas las condiciones atmosfé- 
ricas. El equipo y la técnica del bombardeo por 
radar no están plenamente logrados todavía; 
pero pueden usarse, pueden perfeccionarse y se 
perfeccionarán., 


El vuelo de regreso hasta su base es en esen- 
cla ¡igual al realizado desde ésta hasta el obje- 
tivo. ¡Sin embargo, hay una considerable dife- 
rencia entre «el momento y situación de encon- 
trarse a 6.000 ó 9.000 metros encima de la base 
aérea propia y €l hecho de encontrarse ya so- 
bre la pista misma de aterrizaje. Un techo de 
nubes muy bajo o una niebla pegada al suelo, 
junto con una gran densidad de tráfico, plan- 
tean problemas de regulación de tráfico y ate- 
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rrizaje que esperan todavía yna solución ade- 
cuada total. Cuando la reserva de combustible 
es escasa, cosa muy probable al regreso de una 
misión estratégica (1), surgen aún más compl:- 
caciones. El sistema de aterrizaje y regulación 
del tráfico ha de canalizar éste de manera se- 
gura y rápida, cualesquiera que sean las con- 
diciones meteorológicas. El único factor tolera- 
ble y limitador del ritmo es el número de ate- 
rrizajes por unidad de tiempo que permita la 
pista del aeródromo. Sin entrar en las funcio- 
nes de los diversos elementos que integran el 
sistema, puede asegurarse categóricamente que 
son cien por cien de tipo electrónico. Este sis- 
tema ha de establecerse a base del material que 
pueda adquirirse inmediatamente y con unos 
cuantos artículos o elementos que en la actua- 
lidad están atravesando las últimas fases de su 
desarrollo, de los cuales se podrá disponer en 
fecha inmediata, 


En las operaciones aéreas estratégicas, el pa- 
pel de la Electrónica supone claramente la di- 
ferencia que va del éxito al fracaso. Si el Po- 
der Aéreo ha de ser nuestra arma decisiva, no 
puede permitirse fallo alguno en el esfuerzo 
aéreo estratégico. 


Si concedemos la iniciativa al enemigo, ha de 
suponerse que solamente atacará tras haber va- 
lorado muy bien sus posibilidades con relación 
a las nuestras. Lógicamente, el primer golpe irá 
dirigido contra nuestras instalaciones industria- 
les más importantes y contra nuestras fuerzas 
ofensivas estratégicas. Es necesario parar este 
primer golpe, o al menos, reducir sus efectos. 


La defensa aérea, por sí sola, no puede ga- 
nar una guerra; pero, en cambio, es indudable 
que el carecer de ella puede hacer que'la gue- 
rra'se pierda. Una defensa aérea verdaderamen- 
te eficaz, frente a un enemigo bien preparado 
y decidido, parece por el momento tarea deses- 
perada, al considerarla con relación a nuestras 
actuales y futuras posibilidades y con nuestra 
capacidad económica. Sea como sea, y supo- 
niendo que llegásemos a tener un determinado 
sistema de defensa aérea, examinemos el papel 
que en él desempeñarian la Electrónica y las 
Transmisiones, 


(1) Y más todavía con aviones dotados de mo- 
tores de reacción, cuyo elevado consumo en vuelo 
bajo no les ¡permite “esperas”. 
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La idea que corrientemente se tiene acerca 
de este problema apunta a la posesión de una 
pantalla de radar que avise con gran anticipa- 
ción el ataque enemigo en la mayor amplitud 
y profundidad posible. Las estaciones de radar 
de gran alcance han de integrarse en una red, 
la cual, a su vez, quedará conectada, mediante 
enlaces radiotelefónicos instantáneos y Seguros, 
con los centros de selección (o filtrado) y con 
los de dirección. Los aviones interceptadores 
necesitarán la ayuda del radar de interceptación 
en tierra durante gran parte de su misión, al 
menos hasta que se les coloque dentro del radio 
de acción de su radar de identificación y tiro 
de a bordo, puesto que para derribar al adver- 
sario empleando cañones o proyectiles dirigidos, 
cuando la visibilidad es escasa por nubes o no- 
che, la puntería ha de hacerse también median- 
te el radar. El regreso a la base se lleva a cabo 
utilizando dispositivos electrónicos que ayudan 
a localizar el aeródromo y el aterrizaje. El pro- 
blema de control del tráfico resulta especialmen- 
te difícil para la caza durante la ncche y con 
condiciones meteorológicas adversas. Puede es- 
perarse lógicamente que el enemigo aproveche 
cualquier deficiencia que presenten las posibili- 
dades operativas de la caza en malas condicio- 
nes meteorológicas. Los ingenios electrónicos y 
la red de transmisiones incorporados a un sis- 
tema de defensa aérea no constituyen una de- 
fensa aérea en sí mismos. No obstante, son los 
medios por los que se logra dicha defensa, y re- 
sultan indispensables para su eficacia. 


En un sistema de defensa aérea activa, el pro- 
blema de la identificación de los aviones resul- 
ta sumamente difícil. La única solución posible 
parece ser la constituyen los transponders elec- 
trónicos de tipo autcmático. "Todavía queda por 
desarrollar un sistema IFF (identificación de 
amigo o enemigo) totalmente satisfactorio. No 
obstante, los trabajos de investigación y des- 
arrollo que se llevan a cabo prometen lograr en 
un futuro próximo un ingenio electrónico sen- 
cillo y digno de confianza. 


Las operaciones aéreas tácticas, especialmen- 
te la cooperación con las fuerzas de tierra, de- 
penden, probablemente, mucho más de una co- 
ordinación y enlace seguro aire-tierra que cual- 
quier otro tipo de misiones aéreas. Incluso con 
buen tiempo y visibilidad excelente, el piloto de 
un avión de gran velocidad en vuelo bajo no 
puede, en general, identificar visualmente los 
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objetivos sin ayuda del sistema de dirección O 
localización de tierra. A medida que disminu- 
ye la visibilidad, esta dependencia aumenta rá- 
pidamente, hasta llegar a un punto En que es 
necezaria la total dirección electrónica. El ra- 
dar de dirección táctico de a bcrdo, con los 
radar de los centros terrestres de dirección y 
transmisiones con él relacionados, más los vi- 
sores «electrónicos, constituyen los medios para 
poder llevar a cabo con éxito operaciones aéreas 
combinadas. O, dicho de otra manera: la Elec- 
trónica asegura la eficacia «de las operaciones 
tácticas en malas condiciones meteorológicas, in- 
cluyendo el aterrizaje rápido y seguro. La ba- 
talla de las Ardenas quedará como clásico ejem- 
plo de impotencia producido cuando falta. la 
capacidad necesaria para Operar en el aire con 
teda clase de tiempo. 


El problema del transporte aéreo, aunque bas- 
tante más sencillo y, en general, de no tan vital 
importancia como las operaciones de combate, 
sólo ha sido resuelto .en parte hasta la fecha. 
Nuestras mejores líneas aéreas, solamente has- 
ta cierto punto consiguen ajustarse :a los hora- 
rios establecidos. Sin embargo, hay que recono- 
cer honradamente que la culpa de esto recae 
principalmente en consideraciones relativas a la 
seguridad y reglamentos en vigor. Para sacar 
el mayor partido posible de nuestra madecuada 
flota de transporte es necesario llegar a que es- 
tas operaciones de transporte se lleven a cabo 
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Las operaciones de transporte de tropas pue- 
den dividirse en dos categorías, que se diferen- 
cian bastante por lo que se refiere a la aplica- 
ción de la Electrónica a las mismas. En primer 
lugar están las operaciones de paracaidismo con 
equipo limitado para' cubrir las necesidades in- 
mediatas (cabeza de puente de desembarco aé- 
reo); en segundo, el de las unidades de las fuer- 
zas terrestres aerotransportadas con todo su 
equipo normal. Esta última operación, aunqué 
hecha sobre terreno enemigo, es por completo 
análoga 'al transporte aéreo con sujeción a hc= 
rario en que se siguen rutas aéreas relativamen- 
te fijas en retaguardia o próximas al frente, in- 
cluyendo instalaciones permanentes 0 semiper- 
manentes de ayudas a la navegación y clertas 
transmisiones que habrá llevado e instalado la 
cabeza de puente aéreo, La diferencia principal 
estriba en la necesidad de transportar un nú- 
mero de toneladas sumamente grande de hom- 
bres y material en el menor tiempo posible. Sin 
embargo, esta: necesidad no siempre se presen- 


ta; aunque podría ocurrir que llegase el caso 


de tenerse que resolver el problema que esto 
supone. Hemos de estar preparados para Ope- 
rar con grandes flotas de aviones de transporte 
en zonas terminales, y hacerlo rápidamente y 
sin riesgos. Como puede darse el caso de que 


la situación requiera el transporte por vía aérea 


ajustándose estrictamente a unos horarios. Sólo. 


se permitirá que limiten la observancia de es- 
tos horarios determinadas condiciones meteoro- 
lógicas que el avión, por su estructura, no pue- 
da salvar, tales como la formación de turbu- 
“lencias y hielos. Los problemas específicos que 
esto supone son: la navegación, la dirección del 
tráfico (tanto en ruta como en la zona terminal) 
y el aterrizaje expedito, Las ayudas electróni- 
cas a la navegación de que actualmente se dis- 
pone o que pueden procurarse, sclucionan sa- 
tisfactoriamente el problema de la navegación. 
El problema del aterrizaje y regulación del trá- 
fico en la zona terminal, lo resuelven sólo en 
parte los sistemas electrónicos actualmente em- 
pleados. El perfeccionamiento alcanzado hasta 
la fecha en el campo de la Electrónica consti- 
tuye una promesa de que en un futuro próxl- 
mo facilitará la solución necesaria. De las ac- 
tuales tendencias de la técnica no puede pre- 
verse el que surja ningún otro sistema basado 
en distintos principios, 


de tropas terrestres aun en condiciones meteo- 
rológicas desfavorables, hay que conceder es- 
pecial importancia al sistema de regulación del 
tráfico y a los sistemas de aterrizajes. Es pre- 
ciso contar con estaciones electrónicas ttotalmen- 
te automáticas, ya que el sistema manual de 
dirección pronto queda saturado, cayendo en 
plena confusión. 


El lanzamiento de tropas paracaidistas desde 
el aire, o su desembarque mediante planeado- 


.res remolcados, plantea ciertos problemas pecu- 
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liares, que solamente pueden resolverse median- 
te dispositivos electrónicos. Las zonas de lan- 
zamiento concretas presentan invariablemente 
dificultades por lo que resptcta 'a sus límites, 
que no siempre quedan bien delimitados. Las 
tropas y equipo desparramadas sobre una zona 
que no era la debida o en campo abierto muy 
batido por el fuego enemigo, resultan poco .efi- 
caces y se sacrifican en gran parte. El proble- 
ma consiste en lanzarlas sobre el lugar debido 
y en el momento cportuno. Para lograr la sor- 
presa, y como medida de seguridad, será nece- 
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sario, por regla general, realizar los lanzamien- 
tos durante la noche, y tal vez con mal tiempo. 
Para localizar con precisión las zonas elegidas 
se requieren ayudas a la navegación de gran 
precisión y rendimiento. Un procedimiento que 
puede emplearse es el de utilizar el radar de a 
bordo «en conjunción ccn radiofaros de respues- 
ta O radiobalizas radar lanzables con paracaí- 
das, que con las últimas luces del día se lanzan 
previamente por un avión pirata, o aprovechan- 
do otro servicio de bombardeo o reconocimien- 
_ to. Pueden elaborarse procedimientos más per- 
feccionados y desarrollarse determinado equipo 
para servirlos; no obstante, y dentro de los ac- 
tuales límites de la técnica, habrá -que emplear 
el principio electrónico. - | 


Una guerra aérea estratégica en que se haga 
uso de bombas atómicas u otras armas de des- 
trucción en masa, exigirá una dirección centra- 
lizada desde el escalón más elevado del Mando 
para asegurar la mayor eficacia y cocrdinación 
de esfuerzos. Las misiones de: combate lleva- 
das a cabo desde bases propias en ataques si- 
multáneos coordinados o con sujeción a hora- 
rios previamente fijados, sólo podrán llevarse 
a efecto en la medida que puedan permitirlo 
los circuitos de transmisiones, rápidos y segu- 
ros, propios del Mando. No conocemos: la es- 
tructura exacta de los órganos de mando fu- 
turos, ni el grado de dirección que ejercerán 
sobre las operaciones; extremos que tampoco 
interesan de manera especial para el presente 
estudio. Baste decir que las transmisicmes de 
radio constituirán el medio fundamental reque- 
rido: El Cuartel General de la Fuerza Aérea, 
el Mando Aéreo Estratégico, las Fuerzas Aé- 
reas y sus escalones, así como las bases inter- 
medias y de vanguardia, tendrán que encontrar- 
se ligadas necesariamente por la red de trans- 
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La anterior discusión del papel que han de 
jugar los medios electrónicos en la guerra aérea 
tiene por objeto enfocar debidamente uno de 
los varios elementos que constituyen el avión 
militar completo. En el pasado, y en cierto modo 
todavía hoy, se ha dedicado al desarrollo y ad- 
quisición de células y motores un increíble por- 
centaje de los recursos de la Fuerza Aérea. 
Ahora bien, no hay avión completo cuando se 
le valora sólo por su velocidad, autonomía y te- 
cho, que nada significan por sí mismas. Sólo 
cuando se combinan esas capacidades con las 
posibilidades de dispositivos auxiliares que ase- 
guran la aplicación cierta y exacta de la poten- 
cia de fuego sobre objetivos escogidos, inde- 
pendientemente de los factores geográficos y de 
las condiciones meteorológicas, empiezan 'aqué- 
llos a rendir beneficios, y se les habrá valorado 
integralmente en cuanto a llevar a cabo sus mi- 
siones en la guerra futura. Recientemente ha 
habido indicios, especialmente en el Mando Aé- 
reo Estratégico, de una mejor comprensión de 
lo que ccnstituye un avión completo. Se trata, 


“sin embargo, de casos aislados, que no han al- 


misiones exclusivas del Mando. Esta red ha de. 


ser la herramienta exclusiva del Jefe del Esta- 
do Mayor de la Fuerza Aérea. Además, tiene 
que haber. una red mundial de potentes esta- 
ciones de radic para el enlace aeroterrestre, con 
el fin de lograr establecer contacto instantánea- 
mente y con la necesaria seguridad con los avio- 
nes que vuelen sobre cualquier punto situado 
en el hemisferio Norte. La destrucción sistemá- 
tica del potencial bélico enemigo, unida a la 
doctrina del empleo restringido de armas espe- 
ciales, exige lá estricta dirección por el Mando 
del esfuerzo aéreo estratégico total, 
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canzado todavía proporciones de epidemia en 
toda la Fuerza Aérea. Sólo nos queda esperar 
que nuestros proyectistas y especialistas, junto 
con una organización equilibrada del personal 
que interviene en las operaciones, logren una 
pronta y total comprensión de todos los elemen- 
tos esenciales en un avión completo, y procedan 
luego a desarrollarlos y a obtenerlos conjunta- 
mente. ; 


Partiendo de la premisa de que todo el po- 
tencial de la Fuerza Aérea se mide por la po- 
tencia destructora de los elementos agresivos. 
que se descargan contra el enemigo, se despren- 
de de allí que cuantos medios contribuyan a 
ello han de desarrollarse y emplearse con un 
criterio inteligente. 


% 


El papel de la Electrónica y el de las Transmi- 
siones en las operaciones aéreas militares es de la 
máxima importancia. El empleo eficaz del Poder 
Aéreo depende del adecuado aprovechamiento 
de los principios electrónicos y de su aplicación 
a la guerra moderna. Puede decirse que la 
Electrónica y las Transmisiones, aunque por sí 
mismas no son verdaderas armas, resultan in- 
dispensables para el empleo de éstas, y que en 
un análisis definitivo podrían suponer la dife- 
rencia que existe entre la victoria y la derrota 
en una guerra aérea, 
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¿Cuántas bombas atómicas tenemos? 


Utilizando la información que se ha hecho 
pública, puede decirse ya el número aproxima- 
do de bombas atómicas que constituyen las re- 
servas estadounidenses, 


El misterio organizado en torno al secreto de 
la bomba atómica está resultando desproporcio- 
nado. Se sabe que Rusia posee los conocimien- 
tos científicos necesarios para la obtención del 
uranio y del plutonio. Lo que a Rusia le falta 
es la capacidad o habilidad necesarias para trans- 
formar aquellos conocimientos científicos en 
bombas atóniicas, consiguiendo fabricarlas en 
serie. Esta es la razón por la que Rusia tardará 
todavía algunos años en organizar una reserva 
de bombas atómicas. 


Las críticas acerbas lanzadas contra la 'Co- 
misión de Energía Atómica las motiva la cues- 
tión de si esta Comisión pone o no el necesario 
celo en guardar los secretos científicos que se 
le han confiado. Han circulado historias acerca 
de robos de uranio (o pérdidas, si se quiere). 
Algunas de estas historias se remontan a tiem- 
pos pasados, cuando todavía faltaban meses y 
años para que Mr, Lilienthal se relacionara con 
la Comisión. 


Ahora se ha iniciado un gran debate sobre la 
cuestión de si el Gobierno debería o no permitir 
que se hiciera pública la cifra de bombas ató- 
micas que los Estados Unidos tienen almace- 
nadas a estas fechas. 


- Pero resulta que el número de bombas que 
los Estados Unidos puedan tener ya almace- 
nadas no constituye un secreto tan grande como 
parece. Ni Mr. Lilienthal ni la Comisión de 
Energía Atómica lo han violado por otra parte; 
como tampoco ““U. S. News and World Report” 
ha tenido necesidad, para conocerlo, de” descu- 
brir documentos secretos o molestarse en com- 
probar los resultados de sus cálculos. De vez en 
cuando, y sin que nadie se escandalizara, se han 
hecho públicos determinados hechos y datos pro- 
cedentes de otras fuentes. Reuniendo y combi- 
nando la información así publicada, es posible 
calcular con cierta aproximación el número de 
bombas atómicas que, comó mínimo, deben te- 
ner ya los Estados Unidos. 


Cuando acabó la guerra solamente se habían 
fabricado tres bombas atómicas. Tras el primer 


(De U. S. News and World Report.) 


modelo, de prueba, salieron de las fábricas Otras 
dos. 


En cuanto al número de bombas fabricadas 
desde que la guerra terminó, puede calcularse 
sobre la base de otros hechos conocidos. 


La producción del material empleado en la 
confección de dichas bombas se calcula que al- 
canzó en 1947 la cifra de unas seis libras dia- 
rias (entre dos y medio y tres kilogramos), ha- 
biéndose incrementado considerablemente desde 
entonces. Este dato lo facilita J. A. Campbell, 
reputado químico investigador y especialista en 
energía atómica, en un artículo publicado en el 
“Armed Forces Chemical Journal”. | 


Según Mr. Campbell y otros varios hombres 
de ciencia especializados en cuestiones atómicas, 
cada bomba lleva unas 3o libras de material 
desintegrable en -$u núcleo explosivo (unos IÓ 
kilogramos). Se ha dicho que una cantidad ma- 
yor supondria el riesgo de que explotara espon- 
táneamente. De esta forma, y dada la produc- 
ción citada de materiales atómicos en el curso 
de dos años a esta pante, podría haberse cons- 
truido una nueva bomba por lo menos cada cin- 
co días. 


¡Considerada esta cifra mínima de producción, 
la total anual asciende a 73 bombas. Siguiendo 
los cálculos: sobre esta misma base, la produc- 
ción desde enero de 1947 (fecha en que la Co- 
misión de Energía Atómica se encargó de la 
producción de armas atómicas), debemos con- 
tar, al menos, con 180 bombas. En el periodo 
anterior a 10947, y considerando probable un 
aumento gradual en la producción de materia- 
les desintegrables desde el final de la guerra 
hasta enero del 47, probablemente se habrían 
almacenado unas 45 bombas. 


O sea, que desde el final de la guerra el nú- 
mero de bombas atómicas fabricadas puede 
calcularse, como mínimo, en unas 200 a 250. 
Algunos elevan esta cifra hasta incluso 400. 


Cuestión vital para valorar la labor de la Co- 
misión de Energía Atómica es la de si el núme- 
ro de bombas de que se dispone estan grande 
como el de las que se necesitaría para librar una 
guerra: Pero también sobre esta cuestión se dis- 
pone de información. 


Los objetivos sobre los que pueden lanzarse 
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bombas atómicas pueden considerarse limitados 
casi exclusivamente a los grandes centros, si 
es que se quiere emplear este arma. eficazmente. 
Los funcionarios' de la National Security Re- 
sources Board (Oficina de Recursos de Segu- 
ridad Nacional), al planear la defensa de los 


Estados Unidos, han predicho que este tipo de : 


bomba no será utilizada contra ciudades de me- 
nos de 100.000 habitantes. El «coste de cada 
bomba se calcula en un millón de dólares, se- 
gún Mr. Campbell, por lo que resulta demasia- 
do cara para emplearla contra pequeños obje- 
tivos, tales como fábricas aisladas, trenes o es- 
EUCHuras militares individuales. 


En Rusia, por ejemplo, podrían localizarse 
únicamente 81 objetivos dentro de un radio de 
8.000 kilómetros a partir de Alaska, si limita- 
mos la consideración de tales a sólo las ciudádes 
de 100.000 habitantes o más. Los que confeccio- 
nan los planes militares manifiestan particular- 
mente su creencia de que 200 bombas serán su- 
ficientes para destruir estos 81 objetivos. En su 
cálculo, estiman que habrá que lanzar dos o tres 
bombas sobre ciudades como Moscú, en tanto 
que, por otro lado, calculan en un 20 por 100 
el margen de pérdida por no alcanzar su obje- 
tivo los aviones. 


De estos cálculos se deduce que el número de 
bombas atómicas de que disponen actualmente 
los Estados Unidos es ya mayor al número de 
las que se necesitarían en tiempo de guerra, caso 
de que el enemigo fuera Rusia. 


Efectivamente, la producción de bombas ató- 
micas se ha incrementado tanto en el curso de 
loz dos últimos años, que actualmente el pro- 
grama de empleo de la energía atómica de la 
nación tiende al desarrollo y desenvolvimiento 
de esta energía más que al desarrollo de las bom- 
bas mismas. Esto al menos manifiesta Ca- 
rroll L. Wilson, “manager” general de la 'Co- 
misión de Energía Atómica desde que se creó 
ésta. La capacidad actual de producción de bom- 
bas atómicas se ha incrementado hasta tal pun- 
to, que un hombre de ciencia especializado en 
estas cuestiones, el Dr, J. Robert Oppenheiner, 
en unas manifestaciones hechas en el ¡Congre- 
so, calculó que de trabajarse a plena produc- 
ción podrían lograrse hasta 1.000 bombas en el 
plazo de dos años. 

Que en el futuro haya que esperar la apari- 
ción de nuevas bombas atómicas, e incluso de 
armas atómicas de otro tipo, se deduce paten- 
temente de lo siguiente: 


En la actualidad se han fabricado y probado 
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ya bombas de “super uranio”. Estos bombas 
son análoga3 a la que se utilizó contra Hiroshi- 
ma, pero aprovechan más la energía potencial 
de los átomos de uranio y pueden provocar una 
explosión de una potencia mucho mayor que 
aquélla. Todo esto se desprende claramente del 
último informe oficial de la Comisión de Ener- 
gía Atómica, en la que se describen las explo- 
siones provocadas con las pruebas de nuevas ar- 
mas atómicas en la isla de Eniwetok. Resultado 
de ello es que se necesitarán menos bombas, y 
no más, para destruir las ciudades-clave enemi- 
gas en una futura guerra. Se ha fijado ya la fe- 
cha del 27 de junio para el comienzo de la fa- 
bricación en serie de este nuevo tipo de bomba 
transuránica, 


Además, actualmente las investigaciones en 
materia de armas atómicas se concentran en la 
obtención de otras bombas atómicas que utili- 
zan elementos más ligeros y abundantes que el 
uranio. Esto se deduce del anuncio hecho por la 
Comisión de Energía Atómica de que el centro 
de investigación de armas atómicas que la Co- 
misión tiene :en los Alamos (Nuevo Méjico) 
está estudiando las reacciones productoras de 
energía entre Jos elementos más ligeros (helio 
e hidrógeno). 


También se sabe que el polvo atómico, las 
pulverizaciones atómicas y otros tipos de arma 
atómica no explosiva, son objeto actualmente 
de intensos estudios por parte de los encarga- 
dos de confeccionar los planes militares, los cua- 
les están buscando un arma de menor coste, se- 
gura, a base de materiales radiactivos que -pue- 
da emplearse contra objetivos militares meno- 
res que una gran ciudad. Sin embargo, el doc- 
tor R. E. Lapp, competente hombre de ciencia 
y especialista en estas cuestiones, ha manifes- 
tado en un informe que estas armas atómicas 
de tipo no explosivo no parece que resultarían 
prácticas. La razón que aduce es que no po- 
drían almacenarse ni constituir reservas, dada 
la rapidez con que perderían sus efectos útiles; 
no podrían esparcir su radiactividad sino muy 
diluida, y, por último, que “exigirían que so- 
bre la zona del objetivo se depositaran grandes 
cantidades de polvo o pulverizaciones “radiac- 
tivas” 


El SS secreto verdadero del programa 
atómico de los Estados Unidos lo constituye el 
cúmulo de detalles técnicos relativos a la for- 
ma en que la bomba se fabrica prácticamente 
y el sistema por medio del cual se la hace ex- 
plotar sobre el objetivo. 
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ARTILLERIA ATOMICA, por 
Mauricio E. Nahmias. — Un 
- volumen de 220 páginas de 
22 por 16 cm., con 142 figu- 
ras.—En rústica, 40 pesetas. 
Valencia. — Edtiorial Guerri, 


Traducida de la segunda edi- 
ción francesa por Emilio Sevi- 
lla Richart, aparece con.este tí- 
tulo, puramente simbólico; este 
“libro, escrito por uno de los 
hombres de ciencia que, junto a 
los Joliot Curie y Lawrance, en 
Figncia y en Norteamérica se 
han ocupado asidua y práctica- 
mente de los apasionantes pro- 
blemas de la desintegración del 
átomo, de la portentosa utiliza- 
ción de la esergía nuclear, cu- 
- yas perspectivas para la huma- 
nidad son incalculables. 

La primera aplicación de la 
energía obtenida al desintegrar 
-€l nucleo atómico ha sido de ca- 
_rácter belicoso y de efectos es- 
pantosamente destructores; pe- 
ro en la actualidad son ya tam- 
bién de importancia sus aplica- 
ciones de carácter pacífico y uti- 
litario, aunque no alcancen to- 
davía a lo que pretende alguna 
imaginación demasiado viva. 

Artillería atómica compendia 
en forma sugestiva y amena to- 
dos los aspectos y fases de la 


moderna ciencia físicoquímica' 


del átomo, hasta llegar a las 
características y proceso de fa- 
bricación del terrible explosivo 
cue constituye la bomba atómi- 
ca, cuyos efectos y posibilidades 
en el porvenir también estudia. 

Pero los cañones y proyecti- 
les de Aritillería atómica no tie- 
nen otro blanco que el infinita- 
mente pequeño del núcleo atómi- 
co. No por ello son menos pode- 
rosos y su actuación menos 


LIBROS 


trascendental que los de la ar- 
tillería militar, 

La obra está dividida en du- 
ce capítulos y un apéndice ma- 
temático, y contiene una tabla 
completa de radioelementos na- 
turales o artificiales actualmen- 
te conocidos. 


1 

CURSO DE AUTOMOVILIS- 
MO, por el Comandante 
M. Rabasa Domenech. — Un 
“volumen de 434 páginas, de 
21 por 16 cm., con 454 figu- 
ras.—En rústica, 35 pesetas. 
Editorial Ares.—Madrid 1950. 


- En el corto espatio de seis 


meses se publicaron dos copio- 
sas ediciones de esta importan- 
te obra y, ya agotadas, ve aho- 
ra la luz la tercera edición, 
puesta al día y conteniendo al- 
gunas novedades y dato de má- 
xima actualidad. 

La obra, aunque adaptada al 
programa 'redactado por la Di- 
rección General de Transportes 
para la enseñanza de los con- 
ductores del Ejército, es de 
gran interés para todos los 
usuarios del automóvil, bien 
sean sus propietarios conducto- 
Yes € mecánicos, y no debe fal- 
tar en la biblioteca que todo 
Luen automovilista ha de poseer. 
Está dividida en dos partes, 
conteniendo la primera aquellos 
elementos de cultura general: 
aritmética, geometría plana y 
del espacio, física y electricidad, 
necesarios para la mejor com- 
prensión de la técnica del auto- 
móvil, y en su segunda parte 
describe eon detalle y en forma 
soncilla el motor de explosión, 
Diesel y todos los órganos de 
automóvil; razonando el por- 


165 


qué de cada uno de ellos y su 
manera de funcionar en movl- 


-miento y reposo; sin omitir muy 


importantes capítulos dedicados 
al estudio de las posibles ave- 
rías de los distintos elementos 
y al reglaje, engrase, arranque, 
etcétera. Termina el volumen: 
con un extracto de reglas y con- 
sejos sobre circulación y seña- 
les, ilustrados con numerosos 
grabados, muchos de ellos en 
colores. 


TECNICA QUIMICA .DE LA- 
BORATORIO, por Eduuwrdo 
Rodríguez Santos.—Un volu- 
men de 294 páginas, de 22 
por 16 cm., con 238 grabados. 
En rústica, 63 pesetas; en 
tela, 75 pesetas. —Barcelona, 
Editorial Gustavo Gila, S. da 


Un nuevo e rio 
voluman que esta Editorial 
ofrece para facilitar da' tarea 
de los que comienzan su prepa- 
tación práctica en los labora- 
torios, especialmente la de 
aquellos que después desarro- 
llarán un trabajo auxiliar de 
investigación como ayudantes 
químicos, los cuales, aun sin 
grandes' conocimientos teóricos, 
deberán dominar perfectamen- 
te todas las técnicas del tra- 
bajo. Por esta razón, en él se 
desciende hasta detalles «apa- 
rentemente superfluos, pero de 
los cuales puede depender el 
éxito de las operaciones. 

Dada la amplitud con que se 
tratan las diferentes técnicas, 
este libro es un puente indis- 
pensable entre los textos co- 
rrientes de prácticas y. los 
grandes tratados “de trabajos 
experimentales, y está destina- 
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do a prestar un servicio cons- 
tante en el laboratorio, aun pa- 
ra aquellos que ya están fami- 
liarizados con el trabajo diario 
del mismo. 

La obra está dividida en los 
siguientes capítulos: Instala- 
ción de laboratorios. Adverten- 
cias generales. Accidentes. en el 
laboratorio: su prevención y 
remedio. Material de laborato- 
rio, Trituración y  tamizado. 
Determinación del peso dé los 
cuerpos. Medida de líquidos. 
Disolución de sustancias y tra- 
bajo con disolventes. Operacio- 
nes con agitación. Filtración. 


Centrifugación. Secado de sus- , 


tancias. Trabajos a ¡presión re- 
ducida, Trabajos con presión 
superior a la normal. Métodos 
de calefácción. Trabajos con 
corriente eléctrica. Métodos de 
enfriamiento. Medida de 'tem- 
peratura. Regulación automáti- 
“ca de la temperatura. Traba- 
jos con gases. Extracción y 
dialisis. Cristalización. Evyapo- 
ración. -Destilación. “Sublima- 
ción. Purificación de sustancias 
orgánicas por absorción. Ope- 
raciones auxiliares de análisis 
inorgánico, Separación e identi- 
ficación de compuestos orgáni- 
cos; y termina con una colec- 
ción de tablas numéricas. 


ESPAÑA 


Avión, enero de 1950.—Editorial.— 
El año aeronáutico 1949.—-Noticias de 
todo el mundo.—Not:ciario de .Avia- 
ción comercial —El vue:o sin motor 
«en Finlandia. — Renacimiento de la 
Aviación ' en Hungría.—Noticiario de 
material aéreo y aeropuertos.—La re- 
unión de la 1. A. T, A. en Méjico.— 
¡Hombre, no me diga!—Notas perso- 
nales. — Paracaidismo. — El pilotaje a 
gran ve.ocidad.—¿Está usted seguro? 
El Aeropuerto Club de Madrid.—Dis- 
posiciones del Ministerio del Alre.— 
Hidromodelos.—¿ Qué quieres saber?— 
Noticiario de- Vuelo sin Motor y Aero- 
modelismo.—Bolsas de flete aéreo.— 
“Boletín Oficial del Real Aero Club 
de España”. — Los “aeropuertos espa- 
ñoles.—Nuevas posibilidades de la fo- 
tografía aérea.—Los satélites artificia- 
Les —Libros. «—Pasatiempos varios. 


Ejército, enero de 1950.—Evolucio- 
nes tácticas y. orgánicas (IID).—La de- 
fensa a viva fuerza.—Itinerario pós- 


PLASTICOS PARA MATE- 
RIAL ELECTRICO, por 
W. J, Tucker y R. S. Ro- 
berts. — Un volumen de 208 
páginas, de 23 por 14,5 em., 
con 28 grabados —En rústi- 
ca, 50 pesetas; en tela, 62 
pesetas, — — Barcelona. — Edi- 
lorial Gustavo Gal, 5. A. 


De la estunda edición ingle- 
sa de esta obra decía la revis- 
ta “Engineering”: “La manera 
como los autores enfocan el uso 
extensivo de los materiales más 
idóneos representa un gran 
progreso en la industria eléc- 
trica y en la aplicación de las 
sustancias plásticas,” 

Ahora no ofrece Gustavo 
Gili una muy cuidada traduc- 
ción, por Víctor Scholz, en un 
volumen exczlentemente presen- 
tado. El libro trata exclusiva- 
mente de los materiales aislan- 
tes, y en particular, de los co- 
nocidos con el nombre de “plás- 
ticos”. 

Sabido es que en la construc- 
ción de aparatos eléctricos y de 
radio es de importancia funda- 
mental. que el régimen del paso 
de corriente a través de cual- 
quier parte del circuito sea 
mantenido en todo momento, y 
de aquí que la elección de los 


- _ 
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tumo de Cristóbal Colón (Comentarios 


- sobre la tumba del Almirante).—La ra- 
” pidez del tiro.—El Laboratorio de In- 


genieros del Ejército. — Introducción 


sumaria a la Historia Militar.—Turbi- 


nas de gas.—Informaciones e ideas y 
reflexiones.—Resumen de un año de 
educación física en el Ejército de Tie- 
rra.—Artillería —Modalidad norteame- 
ricana de las Tablas de Tiro.—Refle- 


xiones culinarias.—La situación mun-. 


dial vista desde el lado ruso.—Arma 
contracarro.—La verdad acerca de las 
verdades atómicas. — De la pasada 
Olimplada.—El concurso completo de 
Equitación.—La guerra de guerrillas. 
Estudios sobre la segunda guerra 
mundial.—La tragedia de Stalingrado. 
Guía bibliográfica, 


Revista General de Marina, diciem- 
bre de 1949.—La isla de Saseno y el 
incidente del canal de Corfú.—Sobre 
el manejo y uso del radar.—Las ba- 
ses navales y obras portuarias del 
mundo antiguo. — Principios funda- 
mentales de “sistemas automáticos”. 
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materiales exija un  conoci- 
miento preciso de sus propie- 
dades eléctricas y mecánicas, y 
que en su manipulación se con- 
serven o se mejoren aquellas 
propiedades para que los obje- 
tos elaborados cumplan hasta 
el máximo las condiciones de 
solidez, de aislamiento eléctri- 
co, de aspecto y de duración 
que de ellos cabe esperar. 

A este fin responde la obra 
de Tucker y Roberts, En ella, 
al estudio fisicoquímico de las 
sustancias plásticas sigue un 
examen crítico de las que son 
utilizables para el material 
eléctrico; a continuación se ex- 
ponen los métodos para deter- 
minar las constantes eléctricas, 
se dan normas para la elección 
del plástico más adecuado a ca- 
da caso, y, finalmente, se des- 
cribe la parte profesional y 
práctica: moldeo y elaboración 


de las .piezas y diseño de los 


moldes. Dos importantes capí- 
tulos” se destinan al uso de los 
plásticos como recubrimientos 
protectores, y a la fabricación 
de los esmaltes, manguitos, ais- 
ladores y cables. 

La obra va enriquecida con 
numerosas tablas y un metodi- 
zado índice alfabético, 


Notas profesionales: La D, C, A, en 
las operaciones anfibias.—Operaciones 
de los Comandos en Africa del Nor- 
te—La isla de Saseno, base soviéti- 
ca.—Una información: La visita del 
Caudillo a Portugal.—Pueblos marine- 
ros: Villajoyosa. — Historias de la 
mar: Recuerdos de antaño.—Dolor y 
gozo de un combate naval.—Miscelá- 
nea.—Libros y revistas.—Noticiario, 


Revista General de Marina, enero 
de 1950. — Viajes de instrucción de 
guardiamarinas, — Aspecto naval de 
la alianza germanonipona durante la 
segunda guerra mundial.—La regula- 
rización de Jas calderas de alta pre- 
sión.—Esquema de política naval es- 
pañola.— Notas profesionales: Estopi- 
nes y sus fallos. —Propagación del ra- 
dar.—Equipos de demolición submari- 
na.—Emp.eo del radar y VPR en na- 
vegación costera, — Historias de la 
mar: Los últimos lobos de mar.—- 
Una información: El “Pizarro” en 
Beirut.—Miscelánea.—Libros y revis- 
tas.—Noticiario. 
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ARGENTINA 


Revista Militar, diciembre de 1949- . 


Sugestiones.—El armamento y el ma- 
terial de guerra,—Su influencia de- 
cisiva en las coaliciones o alianzas 
del futuro.—Plan de fuego de artille- 
ría para el apoyo de la infantería, en 
base a la experiencia de guerra y a 
nuestras prescripciones reglamentarias, 
Los. transportes y la defensa nacio- 
nal.—Notas antiaéreas. — Compañía de 
morteros pesados en el ataque.—Re- 
servas de la Patria.—La magnitud del 
problema psiquiátrico en la última 
guerra mundial.—Cómo abordarlo en 
el futuro. —La participación de los 
médicos psiquiatras y de los Oficia- 
les combatientes. —En qué consiste el 
“plan de fuego” para las sub-unidades 
de Infanterfa.—La bandera del Bra- 
sil.—Preludio al desastre. — La Caba- 
llería en la guerra 1940-1950.—El Ser- 
vicio de Orden, base de la _organiza- 
ción de defensa civil. —Resumen ofi- 
cial del primer informe del Ministe- 
rio de Defensa de los Estados Unidos 
sobre organismo nacional—La defen- 
sa aérea del territorio. — Panorama 
mundial.—Las tres misiones del tan- 
que.—Reubicación de la industria de 
Estados Unidos en bien de la segu- 
ridad.—Proyectiles a reacción teledi- 
rigidos.— Efemérides nacionales.—Mes 
de enero.—Crónica peneral. — Bib!io- 
teca Nacional Militar.—Musepg de Ar- 
mas de la Nación. 


Revista Nacional de Aeronáutica. — 
"Número 9, septiembre de 1949.—No- 
ticias mundiales.—Informaciones gene- 
rales: La turbina de gas en la pro- 
pulsión aérea.—El desarrollo moderno 
de los levantamientos aéreos.—Explo- 
ración meteorológica militar.—Vuelo a 
instrumental.— La Fuerza Aérea Es- 
tratégica. — Suplemento Inter-Avia. — 
Crónica nacional: Partieron hacia los 
Estados Unidos los premiados -«en el 
concurso fotográfico. —Fué ¡naugura- 
do en Córdoba el mástil donado por 
la Marina Nacional. — Rindieron ho- 
menaje al Libertador las Fuerzas Ar- 
madas.—Ciclo cultural del Círculo de 
Aeronáutica.—Revista de revistas, 
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L'Echo des Ailes.—Número 1, 10 de 
enero de 1950.—Perspectivas 1950.— 
Las Fuerzas Aéreas.—Nuestra Avia- 
ción militar.—Boletín de victoria: el 
de Havilland “Comet”.—Sobre las ru- 
tas dei aire.—Un laboratorio ameri- 
cano de 600 millones para las prue- 
bas de motores 2 reacción.—E! avión 
de turismo checoslovaco Sokol M. 1-D, 
. con motor "Walter. minor 105 cv.—Pe- 
queña aviación.—Petrolette y yo.—No- 
tas técnicas. 


L'Echo des Atles.—Número 2, 25 dé 
enero de 19350. — Un “rally” aéreo 
Bruselas-Leopoldville.— Nuestra Avia- 
ción militar. — Las Fuerzas Aéreas.— 
Material húngaro: Encargos de DC-6. 
Ecos de Suiza. — Bibliografía. — Los 
aviones de carga Bréguet.—Sobre las 
rutas del aire.—El paraplano de La- 
nier.—La utilidad de: los aviones de 
turismo. — El alerón Mercier. — La 
ardilla volante en los Estados Unidos. 
Pequeña aviación—A vista de pá: 
jaro, OS. 


L'Echo des Ailes.—Número 3, 10 
de febrero de 1950.—El XL aniversa- 
rio de la obtención del título de pi- 
loto de Aviación del Profesor Allard 
y el XXV aniversarig de las seccio- 
nes escolares del Comité Nacional de 
Aeronáutica. — Nuestra Aviación mili- 
tar. — Las Fuerzas Aéreas. — Nuevo 
materia] de caza.—El Bell X-1 ha vo- 
lado a 1.540 km-h. — El presupuesto 
Locheed 1949—El birreactor de bom- 
hardeo británico Canberra. — Efectos 
“Magnus”.—La influencia de la des- 
valorización de la libra esterlina so- 
bre la explotación de las Compañías 
de navegación aérea.—Sobre las rutas 
del aire. — Los deportes aéreos.—Pe- 
queña aviación.—Notas técnicas, 


ESTADOS UNIDOS 


Aero Digest.—Diciembre de 1949.— 
Desarrollo de los aviones particula- 
res. — California propone reglamentar 
la intervención de los aviones en Ía- 
vor de la agricultura.—Los factores 
del coste en la conservación de los 
transportes aéreos.—El Hytrol, nuevo 
sistema autemático de seguridad de 
los frenos del avión.—Leyes aproba- 
das y pendientes.—Estudio práctico de 
la compresibilidad del aire en el pro- 
yecto de material de aviones.—“Cu- 
biertas” líquidas para proteger el re- 
vestimiento de los aviones.—La histo- 
ria del turborreactor J-34.—El tren de 
aterrizaje sobre patines del XF-85.— 
Evolución del avión de carga-—En el 
helicóptero durante la noche. — San 
Francisco: sus aeropuertos.—Bombar- 
deo estratégico e ideas acerca de la 
estrategia.—La regla de cálculo de la 
corriente aérea.—Noticias cortas. 


Aviation Weck.— 5 de diciembre 
de 1949.—Noticias cortas.—La hélice 
con turbina, Allison, disputa a Ingla- 
terra el primer puesto. — La Convair 
modifica el proyecto del transporte 
gigante XC-99 —Primeros detalles del 
Bristol-175.—Un ala perfectamente pu- 
lida es el primer requisito para el 
vuelo a gran velocidad.—Las turbinas 
de gas: problema que ofrece volar con 
ellas sobre el. desierto.—Nuevo tipo de 
indicador de velocidad real, para los 
aviones de transporte muy rápidos.— 
Confusión en la franquicia postal at- 
lántica. A 

> ' 

Aviation Week. --12 de diciembre 
de 1949. —Noticias cortas.—Los avio- 
nes que comprará la USAF en 1950.— 
Helicóptero Sikorsky de doble cubier- 
ta, —Aumentan los dividendos de las 
líneas aéreas —El Chrislea Skyjeep: 
avión ligero inglés de 155 Cv.—¿Qué 
efecto ejerce la lluvia en el radar?— 
Cómo afecta la plancha de cromo al 
límite de la fatiga.—El túnel aerodi- 
námico Caltech excede del Mach 10.— 
Nueva técnica de soldadura a presión. 
Suministro de energía para aviones 


- de gran tamaño, 


Aviation Week. — 19 de diciembre 
de 1949.—Tres etapas en la compra 
de aviones.—La CAB, contra el cer- 


tificado de trañisportes aéreos.—La di- ' 


vergencia del ala es peligrosa en el 
vuelo a gran velocidad. — La North 


American Aviation construye un enor- . 


me laboratorio de propulsión. — Se 
piensa en la creación de una red de 
taxis aéreos. —El turismo norteameri- 
cano a Furopa y su repercusión en 
transporte aéreo. 
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"1943. — El 


Aviación militar.—Técnica: 


'de aficionados. — La 
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Aviation Week. —26 de diciembre ' 
de 1949.—La Boeing quiere que la 
CAA asuma la iniciativa, en cuestión 
de programa de motores de reacción.— 
¿Cuánto tiempo podrá luchar Fran- 
cia?—Nuevo método de rejilla foto- 
gráfica para estudiar las chapas me- 
tá.icas. — Solución del problema del 
cristal de cuarzo, muy fino.—Los con- 
tratos de octubre alcanzan un total 
de 750 millonés de dólares.—Nuevo 
tipo de repostador, que transvasa la 
gasolina con mayor rapidez.—La ilu- 
minación de los aviones como medida 
de seguridad—La necesidad del ten- 
dido de líneas incombustibles en los 
aviones.—Avión español: que termina 
las pruebas de vuelo 


Flyng.—Diciembre de 1949.—El po- 
der aéreo norteamericano y la bomba 
rusa.—Sea usted su propio meteoró- 
logo.—Navidades de combate del año 
Cessna 140-A. — Nuevos 
aviones de guerra reactores“ingleses.— 
Nórmas para aterrizar en poco espa- 
cio y en terreno desconocido.—Las fá- 
bricas estadounidenses serán traslada- 
das: de lugar.—Fotografías de aviones 
poco conocidos. — Experiencia de un 
aviador veterano que se lanzó en pa- 
racaídas, 


Revista 4Aérca Latinoamericana.— 
Enero de 1950. — Aviación turbopro- 
pulsora.—Vuela el “Brabazon”.—Siem- 
pre alerta.—El Avro “Jetliner”.—Fun- 
cionamiento del J-47. — Turbomotores 
ingleses. —Equipo para conservación.— 
Importancia del helicóptero.—Noveda- 
des en el aire.—Revista de equipo aé:- 
rea.—Nombramientos y ascensos.—No: 
ticias aeronáuticas.—Indice de anún- 


ciantes. 


FRANCIA 


Les Alles. —Número 1.249, 7 de ene- 
ro de 1950. — Política atrea.-—Edito- 
rial.—La ocasión de batirse.—Un pro- 
yecto alarmante. — Vida aérea. — El 
H. R. P.-2 de Nueva York.—La elec- 
ción del material de la Aviación co- 
mercial.—Cómo desaparece Saint-Exu- 
pery...—La Comisión de la Aeronáuti- 
ca, ¿será reconstruida? — Nuestros 


muertos: André Carlier.—Los Congre- 


sos Aeronáuticos de la Unión Fran- 
cesa.—Una serie de experiencias sobre 
el salvamento aérey en montaña.— 
El caza 
Nord-2200. — Aviación comercial.— 
¿Los mismos aviones de transporte 
para los civiles y militares?—Aviación 
ligera?—Consideraciones sobre recien- 
tes “sanciones” y sobre la Aviación 
Copa de “Les 
Ailes” 1949, al Aero Club Paul-Tis- 
sandier.—El clasificamiento general.— 
Modelos reducidos.—El “Troubadour” 
de Pierre Florin. 


Les Ailes.—Número 1.250, 14 de 
enero de 1950.—Po'Ítica aérea.—Edi- 
torial.—Sobre un entorpecimiento ge: 
neral. —Vida aérea. — Los territorios 
de La Atlántida, escalas futuras de 
líneas del Océano Indico.—Los soco- 
rros del avión y de la radio para 
los náufragos de la montaña.—Téc- 
nica.—El grupo motor.—Los bimoto- 
res ligeros T. H, K.—Aviación mili- 
tar.—Más lejos que la línea dorada 


- del Rhin. — Aviación comercial. — La 


un'ficación de aviones de transporte 
al servicio de civiles y de militares.— 
Aviación ligera.—El “Dumbo”, avión 
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del aticionado italiano.—El avión de 
turismo tiene todavía hastantes pro- 
blemas.—Después de.la Copa de. “Les 
Ailes” 1949.— Vuelo a vela.—Historia 
del Mú-13-11.—Modelos reducidos.—El 
“Panchito” de J_ P. Bouché. 


Les Atles.—Número 1.251, 21 de 
enero de 1950.—Política aérea.—Edi- 


torial.— Una ocasión de  obrás: El” 


S, O.-5010.—Vida “aérea.—Toda Afri- 
ca en helicóptero.—El avión salvador. 
El “Luciole”, del Aero Club Alpino, 
efectúa lanzamiento de cedros.—Avia- 
ción: militar.—Un juicio perspicaz.— 
Aviación comercial. — Limoges podrá 
realizar un nuevo aeropuerto.—¿ Va a 
Ser necesario establecer estaciones de 
mercancias para los fletes aéreos?— 
Técnica.—Las pruebas en barrena del 
Fokker S-11 en laboratorio y en vue- 
lo.—-El birreactor sin cola Northrop 
X-4. — Un helicóptero polonés: el 
G. I. L.—Aviación 'igera El primer 
“Bebe-Jodel” de serie vuela en Issoire: 
¡Atención, peligro!—Vuelo a vela.— 
En el Aero Club de Issoire, Pierre 
Herbaud vuela durante diecis ete ho- 
ras.—El mundo de las alas.—Comen- 
tarios de Wing.—Novedades. — Infor- 
maciones. — Ecos. — Sobre las líneas 
aéreas del mundo.— Apostillas técnicas. 
Revista de prensa.—Los Clubs aero- 
náuticos. 


Les Ailes. — Número 1.252, 28 de 
enero de 1950.—Política aérea.—Edito- 
rial.—Air France y el “Bretagne”.— 
La Unión Occidental se hace “zona 
sanitaria franca”. — Vida aérea.—Los 
reglamentos en el II Gran Premio 
de la ciudad de Meuux. — Nuestros 
muertos: André Gastambide—Un viaje 
del “Marathon” hasta Nueva Zelan- 
da. — Aviación militar. — Un hombre, 
un jefe, un ejemplo—La obligación de 
construir — Aviación comercial — El 
transporte aéreo, al alcance de todas 
las ciudades.—Toulouse tiene una es- 
tación: aérea digna de ella.—En 1940, 
Air France transporta 700.000 pasaje- 
ros.—Técnica.—Sin un “programa de 
túne'es aerodinámicos” no habrá avio- 
nes perfectos en el futuro.—La CRA 
se ha disuelto.—El biplaza ligero Jo- 


del D-11.—El proyectil alado “Gor-. 


gon IV” es teledirigido a 180 km.— 
Diez minutos entre las llamas de un 
depósito a 1.100%.—Aviación ligera.— 
La Copa de “Les Ailes”. El Aero Club 
del Rhone, a la cabeza.—Vuelo a vela. 
Las dos mil horas, en Corbas, se han 
sobrepasado en 1949. — Propagandista 
de vuelo a vela indio.—Modelos redu- 
cidos. —En Tours, la Copa: de Año 
Nuevo tuvo un brillante éxito. 


L"Air.—Número 635, enero de 1gso. 
Aviación y seguridad.—Los problemas 
de la seguridad aérea.—La radiogo- 
niometría en Francia. — La industria 
aeronáutica francesa. — Aviación lige- 
ra y seguridad.—El radar.—Snbre la 
industria de equipos aeronáuticos. — 
Novedades Comerciales.—La vida de 
los Clubs.—La página de modelismo. 


Forces Acriénnes Frangaises. — Nú- 
mero 40, enero de 1950.—La Aviación 
en el Parlamento.—Los “sans-cu'ottes” 
en” globo.—La Aviación soviética de 
hoy. — El conservadurismo militar a 
través de los años.—Tiempos heroicos. 
Estudios y documentos—La política 
de defensa nacional de Estados Uni- 
dos.—Pará sobrevivir a la Edad del 
Aire. — Correspondencia. — Crónicas, 
Técnica aeronáutica.—Aviones extran- 
jeros.— Aeronáutica militar.—Aviación 
comercial.—Bibliografía.— Libros' reci- 
bidos en la- Revista, 


% 


Science et Vic.—Número 389, febre- 
ro de 1950.—Efectos y consecuencias 
del advenimiento del “Comet”. .—E] in- 
jerto animal ensancha el campo de la 
biología.—La vacuna contra" la gripe 
no obra jamás en una sola vez.—El 
túnel del Mont-Blanc.—¿Seremos en- 
venenados por las reacciones atómi- 
cas? —El afeitado eléctrico puede lle- 
gar a hacerse autónomo.—El cerebro 
electrónico número 3.—La Scooter mo- 
derna —A! lado de la ciencia. — El 
“sazz” y dos elementos de su estruc- 
tura.—Cómo orienta la ciencia la evo- 
lución del hormigón armado. — El 
caucho “frío”.—La electricidad, con- 
gelada —Los libros. — Una incógnita: 
la memoria.—Un mes de actualidad 
científica —Festival de cine organiza- 
do por “Science et Vie”, 

1 


INGLATERRA 


Flight.-—Número 2.143, 19 de enero 
de 1950.—Mignet, el temerario.—Edu- 
cación física.—Aquí y allá.—Turbo- 
propulsor americano, — Noticias de 
Aviación civil—Radio para aparatos 
ligeros. — El “Squadron” 501 de las 
Fuerzas Auxiliares de la RAF.—Gat- 
wick, posible desviación del Aeropuer- 


to de Londres.—Aeródromos en una. 


guerra de movimiento.—Progresos del 
“Brabazon”.—Tráfico en el Acropuer- 
to de Londres. — Correspondencia. — 
Aviación militar. 


Flight —Número 2.144, 26 de enero 
de 1950.—El DH-C.2 Beaver, en el 
atre.—AÁlgunos pensamientos acerca de 
las tormentas en vuelo.—Aquí y allá. 
Aviones militares modernos, cazas, ata- 
que a tierra, reconocimiento, bom- 
bardeo, reconocimiento estratégico, re- 
conocimiento naval y antisubmarino y 
transportes; entrenamiento.— Nombres 
y- números. — Adquiriendo el 'Ma- 
rathon”.—A través del Canadá.—La 
Auster Autocar. — Cuatro asientos. — 
Noticias de Aviación civ 1.— Equilibrio 
de potencia — Correspondencia.—AÁ via- 
ción militar. 


Flight—Número 2.145, 2 de febre- 
ro de 1950 —El “Comet”, veintidós se- 
manas de progreso. — Aquí y allá. — 
La turbina de gas.—Noticias de Avia- 
ción civil—El cohete “Sprite”.—Re- 
flectores para aterrizaje —Líneas aé- 
reas de las Guayanas inglesas —Banco 
de pruebas para turb:rreactor.—Libro 
de notas americano. — Corresponden- 
c'a.—Aviación militar. 


The Acroplane.—Número 2.015, 20 


de enero de 1950.—Sobre repuestos y 
utillaje. — Enseñando el mundo.—Las 
armas combatientes. — El Regimiento 
antiaéreo de la RAF. — Experimentos 
de un Ala Volante canadiense.—Pe- 
queñas turbinas.—Kastrup, aeropuer- 
to de Copenhague.—Las líneas aéreas 
de Inglaterra.—Transporte aéreo.—Li.- 
bros y revistas.—Noticias de los Clubs 
de Vuelo sin Motor.—Corresponden- 
cia. 

A . LN 


The Acroplanc.—Número 2.016, 27" 


de enero de 1950.—La paradoja de 
la seguridad.—Cosas de' actualidad.— 
El General H. H. Arnold.—Noticias 
de todas partes—Las Armas comba: 
tientes. — Año de jubileo” para la 
R. C. A, F—El C-11 Link-Trainer de 
reacción—Nuevas ideas de la Auster. 
Más potencia para el despegue.—De- 
talle de la válvula de regulación del 
Sprite.—Las líneas aéreas de Inglate- 
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rra. — Transporte aéreo. — Novedades 
de -la industria.—Notas de vuelo sin 
motor.—Correspondencia. 


The Acroplane.—Número 2.017, 3 
de febrero de 1950.-——Programa mili- 
tar de ayuda, antes y ahora.—Cosas 
de actualidad.—Las Armas combatien- 
tes —F.nales de boxeo del A. T. C.— 
Uniendo nombres famosos — Prácticas 
oficiales en la RAF. — Nuestro más 
reciente aparato de entrenamiento de 
tripulaciones.—Para los ingenieros ae 
ronáuticos.—La propulsión a reacción 
no es nueva. -— Transporte aéreo. —La 
seguridad, primera cualidad del vidrio. 


ITALIA 


L'Ala. — Número 2, 31 de enero 
de 1950.—Ultimas noticias de Italia y 
del Extranjero.—Efemérides aeronáu- 
ticas. — Nápoles. — Capodichino, aero- 
puerto intercont nental.—Sobre la ve- 
locidad de los aviones. — 11 Macchi 
B-320. — Gente del Aire. — Entrevista 
con el ingenierg Catella.—Aero Club 
de Treviso. — Particularidades en la 
construcción del larguero del G. C. A. 
“Dumbo”. — La visibilidad de: piloto 
en los aviones civiles de transporte.— 
Nueva máscara. —Primeros detalles so- 
bre el “Canberra”. — Nuevos aviones 
sobre Roma —Noticiario. — Aeromode- 
lismo: A'gunos consejos sobre el pro- 
yecto de los modelos volantes con mo- 
tor.—El velerg “Manu ¿2”.—Primer 
premio aeromodelismo siciliano. — So- 
bre la bujía incandescente.—Respuesta 
a “Albos”. 

A 

Alata.—Número 1, enero de 1950.— 
¿Fusión entre la L. A. T. 1.-Alita- 
lia?-—Lindbergh no desaparece.—Para 
los nuevos aeropuertos de Venecia y 
Triestre.—Vuelo sobre Europa.—Cazas 
en crisis al muro del sonido.—Siste- 
mas industriales británicos.—El bom- 
bardero “Canberra” de reacción. — 
Actualidad.—Helicópteros en la ciudad 
italiana. — Mantelli navegó 440 kiló- 
metros.—Novedades aerotécnicas.—No- 
venta y un mil aviones civiles en los 
Estados Unidos.—Volando en he'icóp- 
tero el piloto de avión se siente lle- 
var hacía el reino de lo increíble.— 
Año Nuevo, helicóptero nuevo. 


PORTUGAL. : 


Revista do Ar.—Número 135, enero 
de 1950.-—Año nuevo, vida nueva.— 
¿Colaboración extranjera?—Vuelo sin 
Motor.—El| ve'ero “WXKs-4”.—Cardio- 
logía y Aviación.—Algunas considera- 
ciones sobre el avión de pasajeros de 
Havilland, “Comet”, equipado con tur- 
binas de Havilland, “Ghorth”.—La 
Aviación en las operaciones aeronava- 
les.—Panorama internacional de Aero. 
modelismo.—A la deriva.—Volando. 


VENEZUELA 


Revista de las Fuecrsas Armadas. — 
Octubre de 1949.—Sentido de la insti- 
tucionalidad. — Conservación de mate- 
riales explosivos. — Los Bikinis y la 
energía atómica.—La seguridad. Sus 
diferentes aspectos.—Telegrafía óptica. 
Ideas nuevas sobre asuntos viejos.— 
Perspectivas navales. — Infantería del 
Aire —Derecho de guerra.—Algo sobre 
la defensa nacional.—Ciencias sociales: 
Nuestros próceres navales. — Literatu- 
ra: Canto de paz.—Mapararí.—Meri- 
diano porteño.—A!l vapor Maparari.— 
Información nacional. — Información 
extranjera.—Miscelánea, 


